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Bakalářská práce je zaměřena na zpracování autovraků z hlediska ekonomiky, materiálového 
využití a životního prostředí. Práce je pouze teoretická a informace jsou podložené různými 
zdroji. Práce vymezuje pojem odpad, autovrak a vybraný autovrak. Pojednává o legislativních 
opatřeních v oblasti vozidel s ukončenou životností v rámci předpisů České republiky 
i Evropské unie. Práce mapuje současné trendy vývoje vozového parku na území České 
republiky ve srovnání s celosvětovým měřítkem. V práci je popsáno materiálové složení 
autovraku, proces nakládání s autovraky. Dále uvádí nejrozšířenější způsoby odstraňování 
vozidel s ukončenou životností, metody jejich recyklace a přehled nejnovějších poznatků 
v oblasti opětovného využití odpadů vzniklých při zpracování autovraků. Zabývá se nejen 
autovrakem jako celkem, ale i zpracováním dílčích částí. V samostatné kapitole jsou popsány 
zpracovatelská zařízení a sběrná místa pro odstraňování vozidel s ukončenou životností, dále 
také obsahuje potřebné informace pro odhlášení vozidel z centrálního registru. Poslední 
kapitola je věnována tzv. šrotovnému, akci, která proběhla ve vybraných zemích Evropy 
s cílem redukovat počty autovraků. 
 
KLÍČOVÁ SLOVA 
Autovrak, vozidlo s ukončenou životností, legislativa v oblasti vozidel s ukončenou 
životností, recyklace autovraku, odstranění autovraku, systém zpracování 
 
ABSTRACT 
The bachelor’s thesis is focused on treatment of car wrecks in terms of economy, material 
recovery and environment. The thesis is only theoretical and the information are supported 
by various sources. The thesis defines waste, car wreck and selected carwreck as legal 
concepts. It delas with legislative measures in car wreck treatment both in the Czech republic 
and in European Union. The thesis maps current trends of development in composition 
of vehicles in the Czech Republic compared to global scale. The thesis describes material 
composition of car wrecks and the managment proces. Further states the most common ways 
how to dismantle the ELVs, methods of  recycling and the overview of the latest findings 
in the area of reuse of waste generated during processing of car wrecks. The thesis handle 
with car wreck not only as a whole but also the processing of individual parts. In a separate 
chapter some reprocessing plants and collection points (sites) for ELVs are described. It also 
contains necessary information to log out ELV from central register. The last chapter deals 
with the scrap. 
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Automobily, stejně jako další spotřební zboží, se staly jedním z fenoménů moderní doby. 
Jejich počty na celém světě neustále vzrůstají. Složení vozového parku dané země vypovídá 
mnohé o ekonomické úrovni tamního obyvatelstva. Ačkoli dochází k obnově vozového parky 
každý den, stále na silnicích vídáme i auta se starším datem výroby, o tom vypovídá 
i průměrný věk vozového parku, který v České republice je 17 let. 
Automobil, na který stále mnozí z nás pohlížejí, jako na člena rodiny, je mnohdy 
sledovaným kritériem naší životní úrovně. Automobil má nespočet výhod a pozitivních vlivů 
na život jeho majitelů, ale stále se jedná o spotřební zboží, které ztrácí svoji hodnotu, 
opotřebovává se a stárne. Celková délka života automobilu se díky tlakům společnosti 
zkracuje, každým dnem dochází k rozvoji technologií a ke zvyšování nároků zákazníků. 
Tím roste i produkce odpadů, kam se autovraky bezesporu řadí. Automobily mají nežádoucí 
vliv na životní prostředí, a to ve všech fázích jejich existence. Ať mluvíme o odpadech 
vznikajících při výrobě, těžbě nerostných surovin, těžbě ropy, samotném provozu, kdy 
vznikají emise, anebo o okamžiku, kdy se z automobilu stává autovrak.  
Odstranění autovraků ekologicky šetrnou cestou je nutností, avšak stále nebyl navržen 
bezproblémově fungující systém. Vozidla s ukončenou životností jsou a budou stále 
významnějším zdrojem druhotných surovin. Problémem zůstává neustálý vývoj 
materiálového složení automobilů. Nalezení vhodného systému odstranění není úplně 
jednoduché. Mezery v legislativě a nevelká podpora systému ze strany vlády jsou klíčovým 
problémem.  
Snahou Evropské unie je omezit vznik odpadů pocházejících z vozidel a posílit opětovné 
použití a další formy zhodnocení. Základní požadavek je, aby výrobci vyráběli taková 
vozidla, která se snadno zhodnocují při opětovném využití. Míra opětného použití a využití 
musí splňovat nyní 85 % hmotnosti vozidla. Od 1. ledna 2015 je to již 95 % průměrné 
hmotnosti vozidla. 
Lidé by si měli v první řadě uvědomit, jak nakládají s místem, kde žijí. Potřeby 
obyvatelstva jsou nekonečné, zato kapacita naší planety konečná je, proto by si každý z nás 
měl uvědomit nejen to, co pro svůj život potřebuje, ale také, jak s daným statkem naloží 





2 TEORETICKÁ ČÁST 
2.1 VYMEZENÍ POJMŮ ODPAD, AUTOVRAK A VYBRANÝ 
AUTOVRAK 
Odpad je každá movitá věc, které se osoba zbavuje nebo má úmysl nebo povinnost se jí zbavit 
a přísluší do některé ze skupin odpadů uvedených v příloze nového zákona o odpadech 
č. 185/2001 Sb., a to č. 106/2005 Sb., dále zákony č. 314/2006 Sb., č. 180/2007 Sb., 
č. 34/2008 Sb., č. 297/2009 Sb., a novelizace č. 154/2010 Sb. Ke zbavování odpadu dochází 
vždy, kdy osoba předá movitou věc, příslušející do některé ze skupin odpadů uvedených 
v příloze k tomuto zákonu, k využití nebo odstranění ve smyslu tohoto zákona nebo předá-li ji 
osobě oprávněné ke sběru nebo výkupu odpadů podle tohoto zákona bez ohledu na to, zda se 
jedná o bezúplatný nebo úplatný převod. Ke zbavování se odpadu dochází i tehdy, odstraní-li 
movitou věc příslušející do některé ze skupin odpadů uvedených v příloze k tomuto zákonu 
osoba sama. Vše musí být v souladu se směrnicí Evropského parlamentu a Rady 
2008/98/ES o odpadech, která i zároveň ruší starší směrnice 75/439/EHS, 91/689/EHS, 
a 2006/12/ES a zároveň stanovuje i opatření na ochranu lidského zdraví a ŽP 
před nepříznivými vlivy vzniku odpadů a nakládání s nimi, nebo jejich omezováním 
a omezováním celkových dopadů využívání zdrojů a účinnosti jejich využívání. 
 
Autovrak je každé úplné nebo neúplné motorové vozidlo, které bylo určeno k provozu 
na pozemních komunikacích pro přepravu osob, zvířat nebo věcí a stalo se odpadem podle 
zákona o odpadech č. 185/2001 Sb., č. 188/2004 Sb., č. 106/2005 Sb., č. 314/2006 Sb., 
č. 297/2009 Sb., č. 31/2011 Sb., a vyhlášky č. 352/2008 Sb., č. 54/2010 Sb., o podrobnostech 
nakládání s odpady z autovraků. A dále nesplňuje podmínky provozu na silničních 
komunikacích. 
 
Vybraný autovrak je každé úplné nebo neúplné motorové vozidlo vymezené zvláštním 
právním předpisem jako vozidlo kategorie M1 nebo N1 anebo tříkolové motorové vozidlo 
s výjimkou motorové tříkolky, které se stalo odpadem podle zákona o odpadech č. 185/2001 
Sb., č. 188/2004 Sb., č. 106/2005 Sb., č. 297/2009 Sb. a také vyhlášky č. 352/2008 Sb., 
v souladu s vyhláškou č. 54/2010 Sb., o podrobnostech nakládání s odpady z autovraků. Dále 
zákon č. 326/2009 Sb., o státním příspěvku při vyřazení autovraku. Poté směrnice EP a Rady 
2000/53/ES, o vozidlech s ukončenou životností. Směrnice EP a Rady 2008/33/ES, kterou se 
mění směrnice 2000/53/ES o vozidlech s ukončenou životností a směrnice EP a Rady 
2011/37/ES, kterou se mění Příloha II. Směrnice 2000/53/ES o vozidlech s ukončenou 
životností. Rozhodnutí EP a Rady 2005/63/ES, kterým se mění příloha II., směrnice 
2000/53/ES o výjimce pro náhradní díly uvedené na trh po 1.7.2003 (pro nepřipravenost 
zrušeno a novelizováno jako Rozhodnutí 2005/438/ES a Rozhodnutí 2005/673/ES 
a Rozhodnutí 2008/689/ES [1]. 
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2.2 LEGISLATIVNÍ OPATŘENÍ V OBLASTI RECYKLACE VOZIDEL 
S UKONČENOU ŽIVOTNOSTÍ  
Recyklaci autovraků řeší česká legislativa zejména zákonem č. 185/2001Sb. o odpadech 
a o změně některých dalších zákonů. Odpadový zákon doplňuje působnost několika dalších 
zákonů (např. zákon č. 56/2001 Sb., o podmínkách provozu vozidel na pozemních 
komunikacích), řady prováděcích vyhlášek, opatření, norem, které usměrňují činnost 
prakticky všech zainteresovaných subjektů, od státních a samosprávných orgánů až 
po podnikatelskou sféru. Loni v lednu začal platit nový zákon č. 31/2011 Sb., kterým se mění 
stávající zákon o odpadech a o změně některých dalších zákonů, ve znění pozdějších 
předpisů. 
Se vstupem do Evropské unie začala platit v České republice i směrnice 2000/53/ES. 
Povinnosti plynoucí ze směrnice Evropského parlamentu a Rady 2000/53/ES byly do zákona 
o odpadech implementovány zákonem č. 188/2004 Sb., o podrobnostech nakládání 
s autovraky, který zohledňuje jak požadavky provozní praxe, tak i dotčených ministerstev. 
Tato směrnice vyvolala potřebu zcela nové právní úpravy, která by postihla nejen nakládání 
s autovraky, ale rovnou i předcházení vzniku odpadů z vozidel a to již ve fázi konstrukce 
vozidel [2]. 
  
2.2.1 Zákon o odpadech č. 185/2001 Sb. 
Tento zákon zapracovává příslušné předpisy Evropské unie a upravuje pravidla 
pro předcházení vzniku odpadů a pro nakládání s nimi při dodržování ochrany životního 
prostředí, ochrany lidského zdraví a trvale udržitelného rozvoje a při omezování nepříznivých 
dopadů využívání přírodních zdrojů a zlepšování účinnosti tohoto využívání, práva 
a povinnosti osob odpadovém hospodářství a působnost orgánů veřejné správy v odpadovém 
hospodářství. 
Oblast týkající se problematiky recyklace autovraků je popsán v Díle 7 „Autovraky“. Jedná se 
především o §36 a §37. 
V § 36 definuje zákon pojmy autovrak, vybraný autovrak, výrobce, opětovné použití, 
zpracování, zpracovatel autovraku, podstatná část autovraku. 
Autovrakem je každé úplné nebo neúplné vozidlo, které bylo určeno k provozu na pozemních 
komunikacích pro přepravu osob, zvířat nebo věcí a stalo se odpadem podle §3 zákona 
č. 185/2001 Sb. 
 V § 37 jsou uvedeny povinnosti při nakládání s autovraky. Každý, kdo se zbavuje autovraku, 
je povinen autovrak předat pouze osobám, které jsou provozovateli zařízení ke sběru, výkupu, 
zpracování, využívání nebo odstraňování autovraků. Povinnosti výrobců a akreditovaných 
zástupců jsou stanoveny v § 37a.  
V § 37b jsou uvedeny povinnosti provozovatele sběrného místa a v § 37c povinnosti 
zpracovatele autovraků. Obě instituce jsou povinny bezplatně převzít autovrak, pokud 
obsahuje alespoň karosérii a motor a vystavit potvrzení o převzetí, které pak slouží jako 
doklad pro vyřazení z registru silničních vozidel. Zpracovatel autovraku je povinen 
před zahájením zpracovatelských operací autovraku zajistit odčerpání a oddělené 
shromažďování provozních kapalin, demontovat prováděcím předpisem stanovené části 
autovraků před jejich dalším zpracováním tak, aby se omezily negativní dopady na životní 
prostředí. Zpracovatel je povinen zničit identifikační číslo vozidla (autovraku) (VIN) 
způsobem, který vylučuje jakékoliv jeho opětovné využití. Dále je povinen vyjmout a oddělit 
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z autovraků části a materiály obsahující olovo, rtuť, kadmium a šestimocný chrom, skladovat 
a rozebírat autogramy tak, aby bylo možno části opětovně použít, využít, popřípadě odstranit 
nebo za tím účelem předat jiné osobě, vést evidenci o převzatých autovracích a o způsobech 
jejich zpracování a zasílat příslušnému správnímu úřadu údaje v rozsahu a způsobem 
stanoveným prováděcím právním předpisem, zapojit se do informačního systému sledování 
toků vybraných autovraků, stanoveného prováděcím právním předpisem. Pokud sám není 
posledním zpracovatelem vybraných autovraků, je povinen spolu s odpadem z vybraných 
autovraků předat každému následujícímu zpracovateli údaje o dílčím zpracování v souladu 
s prováděcím právním předpisem. V § 37d jsou popsány podmínky pro získání státního 
příspěvku při vyřazení autogramu. Žádosti o státní příspěvek se uplatňují u Státního fondu 
životního prostředí České republiky. V § 37e je stanovena povinnost placení poplatku 
při registraci nebo přeregistraci vozidla v České republice. Poplatek je stanoven podle plnění 
mezních hodnot emisí ve výfukových plynech v souladu s právními předpisy Evropských 
společenství v rozmezí od 3 do 10 tisíc Kč. Poplatek platí žadatel o registraci použitého 
vozidla do registru silničních motorových vozidel na příslušném obecním úřadu obce 
s rozšířenou působností. Poplatky jsou příjmem státního fondu životního prostředí.  
 
2.2.2 Vyhláška č. 352/2008 Sb. o podrobnostech nakládání s autovraky  
 
Tato vyhláška ze dne 11. září 2008 o podrobnostech nakládání s odpady z autovraků, 
vybraných autovraků, o způsobu vedení jejich evidence a evidence odpadů vznikajících 
v zařízeních ke sběru a zpracování autovraků a o informačním systému sledování toků 
vybraných autovraků. 
Tato vyhláška zapracovává příslušné předpisy Evropských společenství a v souladu s nimi 
upravuje obsah provozního řádu zařízení ke sběru autovraků a zařízení ke zpracování 
autovraků, technické požadavky na nakládání s autovraky, podmínky pro skladování 
autovraků, náležitosti potvrzení o převzetí autovraku do zařízení ke sběru autovraků, způsob 
vedení průběžné evidence odpadů vzniklých v zařízení ke sběru a zpracování autovraků, 
informační systém sledování toků vybraných autovraků, rozsah a způsob vedení průběžné 
evidence převzatých autovraků, způsob ohlašování počtu a stavu převzatých autovraků 
a způsobu jejich zpracování, způsob ohlašování produkce odpadů vzniklých zpracováním 
autovraků a způsob nakládání s těmito odpady, způsob ohlašování produkce jiných odpadů 
vzniklých v zařízení ke sběru autovraků a v zařízení ke zpracování autovraků. 
 
2.3 PŘEHLED PRÁVNÍCH PŘEDPISŮ V RÁMCI EU 
2.3.1 Směrnice 2000/53/ES o vozidlech s ukončenou životností 
 
Tato směrnice sjednocuje odlišná opatření jednotlivých členských států týkajících se 
autovraků. Směrnice 2000/53/ES ze dne 18. září 2000 o vozidlech s ukončenou životností 
byla přijata zejména z těchto důvodů: 
• Odlišná vnitrostátní opatření týkající se vozidel s ukončenou životností by měla být 
harmonizována, aby byl zaprvé minimalizován vliv vozidel s ukončenou životností na životní 
prostředí a přispělo se tak k ochraně, zachování a zlepšení kvality životního prostředí a úspor 
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energie, a za druhé aby bylo zajištěno řádné fungování vnitřního trhu a zamezilo se narušení 
hospodářské soutěže ve Společenství. 
• Vozidla s ukončenou životností každoročně ve Společenství produkují 8 až 9 milionů 
tun odpadu, se kterým se musí řádně nakládat.  
• Další základní zásadou je, že odpad by měl být opakovaně používán a využíván 
a přednost má být dána opětovnému použití a recyklaci.  
• Členské státy by měly zajistit, aby poslední uživatel nebo majitel mohl vozidlo 
s ukončenou životností předat autorizovanému zpracovatelskému zařízení bez jakýchkoli 
výdajů v důsledku toho, že vozidlo má nulovou nebo zápornou tržní hodnotu. 
• Členské státy by měly zajistit, aby výrobci hradili veškeré náklady nebo jejich 
značnou část na zavedení těchto opatření. Obvyklé fungování trhu by tím nemělo být 
narušeno.  
• Je důležité, aby preventivní opatření byla uplatňována počínaje fází projektování 
vozidla, zejména v podobě snižování a kontroly nebezpečných látek obsažených ve vozidlech, 
aby se tak předešlo unikání těchto látek do životního prostředí, aby se usnadnila recyklace 
a zabránilo se odstraňování nebezpečného odpadu.  
• Zakázáno by mělo být zejména používání olova, rtuti, kadmia a šestimocného chromu. 
Tyto těžké kovy lze používat pouze v určitých případech podle seznamu, který je pravidelně 
revidován. To pomůže zajistit, aby určité materiály a součásti nezůstávaly ve zbytcích 
po drcení a nebyly spalovány ani ukládány na skládku.  
• Recyklace všech plastů z vozidel s ukončenou životností by měla být trvale 
zlepšována. Požadavky na demontáž, opětné použití a recyklaci vozidel s ukončenou 
životností a jejich součásti by měly být začleněny do projektování a výroby nových vozidel. 
Měl by být podporován rozvoj trhu s recyklovanými materiály. Aby byla zajištěna vozidla 
s ukončenou životností, aniž je ohroženo životní prostředí, měly by být zavedeny příslušné 
sběrné systémy. 
•  Mělo by být zavedeno osvědčení o odstranění (sešrotování) vozidla, jehož předložení 
podmiňuje vyřazení vozidel s ukončenou životností z registru. Členské státy, které nemají 
systém vyřazení z registru, zavedou systém, podle kterého je osvědčení o likvidaci vozidla 
oznamováno příslušnému orgánu při převozu vozidla s ukončenou životností 
do zpracovatelského zařízení. 
•  Podniky pro sběr a zpracování by měly mít možnost vykonávat svou činnost, pouze 
získají-li povolení nebo, je-li povolení nahrazeno registrací, jsou-li splněny zvláštní 
podmínky. 
•  Měla by být podporována možnost recyklace a využívání vozidel. Aby byla 
usnadněna demontáž a zpracování, a zejména recyklace vozidel s ukončenou životností, měli 
by výrobci vozidel poskytovat autorizovaným zpracovatelským zařízením všechny nezbytné 
informace pro demontáž, zejména s ohledem na nebezpečné materiály. 
 
Tato směrnice stanoví opatření přednostně zaměřená na předcházení vzniku odpadů z vozidel 
a dále na opětné použití, recyklaci a jiné formy využití vozidel s ukončenou životností a jejich 
součástí, aby bylo sníženo množství odpadu k odstranění a zlepšena účinnost všech 
hospodářských subjektů zasahujících do životního cyklu vozidel, pokud jde o ochranu 
životního prostředí, a zejména hospodářských subjektů přímo zapojených do zpracování 
vozidel s ukončenou životností. 
Směrnice definuje pojmy vozidlo, vozidlo s ukončenou životností, výrobce, prevence, 
zpracování, opakované použití, recyklace, využívání, odstraňování, nebezpečná látka, drtící 
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zařízení. Tato směrnice se vztahuje na vozidla a na vozidla s ukončenou životností včetně 
jejich součástí a materiálů.  
 
Obecně platí, že cílem všech zákonných opatření je vybudovat systém a zlepšit dosavadní 
způsob nakládání s autovraky. V krátkodobém výhledu jde o zlepšení ochrany životního 
prostředí při zpracování autovraků a zajištění recyklace nekovových částí autovraku 
(tj. opětovné použití, materiálové a energetické využití). Týká se tedy především zařízení 
pro zpracování autovraků a návazně výrobců [3].   
 
2.4 SITUACE V AUTOMOBILOVÉM PRŮMYSLU 
Automobily, jejich počty, technická úroveň a stáří jsou jedním z významných ukazatelů 
všeobecné hospodářské úrovně prostoru, ve kterém jsou využívány. Zejména osobní 
automobily vypovídají mnohé o životní úrovni místního obyvatelstva. Jejich „výhody“ jsou 
nesporné. Usnadňují život většině lidí, a to nejen samotným vlastníkům, ale přepravou 
nejrůznějšího zboží i široké veřejnosti. Neméně jsou důležité pro státy, kde jsou vyráběny 
a provozovány. Ve velké míře ovlivňují zaměstnanost, a to nejen v továrnách, ale i návazných 
činnostech, především v servisní oblasti a pohonných hmotách. „Nevýhody“ automobilů jsou 
spojeny především s nezbytnými náklady na pořizování a provozování. Jejich výroba, provoz 
a vyřazování již nepotřebných vozidel, negativně zatěžuje životní prostředí [4].  
 
2.4.1 Automobily ve světě 
Počet osobních automobilů ve vztahu k počtu obyvatel v posledních letech rychle narůstal 
prakticky v celém světě, i když s výraznými rozdíly mezi kontinenty, státy i jejich regiony. 
Na světě je v současné době v provozu více než jedna miliarda osobních automobilů. 
Vzhledem k tomu, že automobilizace světové scény je významným ukazatel společensko –
 ekonomické úrovně, tak tomu odpovídá i samotné nerovnoměrné rozložení těchto 
automobilů, prakticky polovina je užívána v USA a EU. Významný ukazatel je počet 
automobilů na 1000 obyvatel. V tomto ukazateli opět vede USA zhruba s 800 osobními 
automobily na tisíc obyvatel, EU vykazuje tuto hodnotu okolo 500, ovšem s vnitřní 
diferenciací. Zatímco staré členské státy mají okolo 550 až 650 automobilů na tisíc obyvatel, 
z nových členských států je na prvním místě Česká republika s počtem přibližně 445 
automobilů na tisíc obyvatel. Na druhém konci pomyslného žebříčku automobilizace jsou 
z velmocí například Rusko s o něco více jak 240, Čína se zhruba 25 a Indie se 14 automobily 
na tisíc obyvatel. Počet vozidel indického a čínského obyvatelstva se do roku 2030 zvýší 
o 285 %. Dle výzkumu bylo v roce 2004 na světě odstraněno asi 33 mil. vozidel. Předpoklad 
je, že v roce 2030 jich bude odstraněno 77 milionů. Tok odpadu tím vzroste z 2,83 mld. tun 
(1960–2006) o 29 % na 3,65 mld. tun (2007-2030) podle [5], [6]. 
 
2.4.2 Všeobecný vývoj 
Automobily a z nich vznikající autovraky tvoří nedělitelnou dvojici, která existuje po celou 
dobu existence automobilizace moderní společnosti. Dříve autovraky představovaly 
především problém technický a částečně ekonomický. Autovraků bylo relativně málo a často 
sloužily jako zásobárna použitelných dílů a materiálů. Zbytkových nepoužitelných materiálů 
bylo relativně málo a byly odstraňovány bez velké pozornosti okolního prostředí. 
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V dnešní době je počet autovraků dán explozivním nárůstem počtu automobilů na silnicích. 
To s sebou přináší nárůst nejen použitelných dílů a materiálů, ale i materiálů nepoužitelných. 
V budoucnu by se automobilový průmysl měl zaměřit na přístupy výrobců k účelovému 
konstrukčnímu a materiálovému ztvárnění nových generací automobilů, aby eliminoval 
množství vznikajících nebezpečných odpadů [7].  
Vzhledem k tomu, že počet vozidel neustále narůstá zejména v kategorii tzv. osobních 
automobilů, je zřejmé, že se zvyšují i počty vyřazovaných automobilů, přičemž jako další 
faktor působí tendence ke zkracování doby jejich provozní činnosti. Vyřazovaná vozidla 
získávají podle platných předpisů formální statut odpadů, z určité části dokonce i odpadů 
nebezpečných a představují tak konkrétní zatěžování životního prostředí.  
V podmínkách ČR jde zhruba o 120 tisíc vyřazovaných osobních automobilů ročně 
s očekávaným nárůstem 230 až 250 tisíc vyřazovaných vozidel okolo roku 2015 až 2017. 
Zatímco snižováním negativního působení automobilů na životní prostředí v oblasti výroby 
a provozu se zabývají především jejich výrobci, pro omezování negativních vlivů 
vyřazovaných automobilů jsou v návaznosti na výše zmíněnou směrnici EU vytvářeny 
dodatečné nástroje a systémy [4]. 
 
V dlouhodobém výhledu se jedná o zvýšení efektivity při používání automobilu, integraci sítě 
pro nakládání s autovraky, a takovou změnu designu a materiálů, aby nová vozidla měla vyšší 
potenciál pro prevenci, opětovné použití, materiálové a energetické využití. Dostáváme se tak 
k rozšířené odpovědnosti výrobců za výrobek. V souvislosti s tím je nutno pohlížet 
na zatěžování životního prostředí automobilem ve všech fázích jeho „života“ [3]. 
 
2.5 „ŽIVOT“ AUTOMOBILU 
2.5.1 Fáze výroby automobilu 
 
Při výrobě automobilu připadá na jednu tunu vyrobeného automobilu před jeho prvním 
použitím asi 25 tun odpadů, většinou spojených se získáváním surovin a výrobou polotovarů. 
Tyto odpady zůstávají v zemích, kde se suroviny těží a zpracovávají. Omezování množství 
a nebezpečnosti výrobních odpadů je v této fázi v zájmu výrobce jako původce odpadů. Má 
za cíl efektivnější využívání surovin a energií, vyloučení toxických a nebezpečných materiálů 
a odstranění/omezení zdroje znečištění, tj. zaměřuje se na hledání preventivních opatření. 
 
2.5.2 Fáze používání/provozu automobilu 
 
Bylo prokázáno, že k největší zátěži životního prostředí dochází při používání automobilu. 
Provoz automobilu způsobuje mimo jiné emise CO, CO2, uhlovodíků, NOx, prachu, částic 
kovů a jiných materiálů, poškozování životního prostředí a hluk. Do pohonných hmot se 
přidává řada přísad, jako jsou inhibitory pro ochranu povrchů, antioxidanty, inhibitory 
proti korozi. V řadě případů se jedná o sloučeniny obsahující fosfor a dusík, z kterých při 
spalování vznikají zdraví škodlivé organické látky. Dále vzniká odpad z obrusů pneumatik. 
Tento odpad obsahuje kaučuk, oxid zinku, saze, síru a další přísady přidávané do pneumatik, 
které mohou být rakovinotvorné. Obrusy mají formu prachu a nerozpustných částic, které se 
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ukládají na krajnicích a při čištění silnic jsou splachovány do čistíren odpadních vod. Je 
pravděpodobné, že se z pneumatik uvolňují toxické organické sloučeniny. 
Proto má smysl trend snižovat hmotnost vozidla, minimalizovat spotřebu pohonných hmot 
u spalovacích motorů nebo hledat jiný způsob pohonu automobilu. Mezi preventivní opatření 
při provozu automobilu řadíme například přechod na bezolovnatý benzin, tj. snížení emisí 
olova, které je v práškové a rozpustné formě silně jedovaté.  
 
2.5.3 Fáze odstranění automobilu po ukončení životnosti, tj. nakládání s autovraky 
 
Tato fáze je předmětem prevence a minimalizace odpadu. Současný stav, kdy se na skládky 
ukládá přibližně 25 % hmotnosti vozidla, je v krátkodobém výhledu nepřípustný. Úprava 
autovraku resp. technologie recyklace je postavena na úroveň výrobního procesu, kdy 
autovrak je vstupní surovina, tj. technicky složitý výrobek dlouhodobé spotřeby, který 
obsahuje desítky materiálů a tisíce součástek. Kvalitativní úroveň této suroviny je dána 
materiálovým složením autovraku a tím, jak se používáním změnily fyzikální a chemické 
vlastnosti použitých materiálů. Výrobkem je druhotná surovina, určená k materiálovému resp. 
energetickému využití. K získání této suroviny, tj. vyřazování konkrétního typu automobilu, 
dochází v průběhu dvou desítek let jeho životnosti, během nichž se mění požadavky jak 
na nové automobily, tak na nakládání s jejich odpady [3].  
2.6 MATERIÁLOVÉ SLOŽENÍ AUTOVRAKŮ 
Průměrná hmotnost autovraku se dnes pohybuje okolo 950 kg. Největší podíl tvoří železo 
z karoserie, značný je obsah plastů a skla. Druhy a kvalita materiálů, které lze z autovraku 
získat, hodně závisí na jeho stáří a ovlivňují i ekonomickou výtěžnost celého systému sběru.  
Osobní automobily v průměru obsahují 75 % kovů a 25 % nekovových složek, jejichž podíl 
však postupně narůstá. Důvodem je snaha výrobce automobil maximálně odlehčit a šetřit 
deficitní a drahé neobnovitelné kovové surovinové zdroje. Materiálové složení je funkcí 
velikosti a typu vozu, výrobce, data výroby aj., takže obsah jednotlivých komponent kolísá 
přibližně v těchto intervalech: 
• pryže, obzvláště ve formě pneumatik, jsou zastoupeny v rozmezí 3,5 – 7 % 
• plasty tvoří 4,5 – 14 % celkové hmotnosti vozidla; 
• sklo je obsaženo v intervalu 3,5 – 4,5 %; 
• textil a kompozity reprezentují podíl 4 – 6 %; 
• ostatní materiály, kam náleží dřevo, kůže, papír, lepenka, keramika, nátěry 
a dále provozní kapaliny jako oleje, tuky, brzdové kapaliny, nemrznoucí směsi aj. 
bývají zastoupeny v množstvích 4 – 20 %. 
Již zmíněných 75% automobilu je tvořena kovy, a to především z oceli a litin. Jedná se 
převážně o běžné konstrukční oceli. Podíl ocelí na hmotnosti automobilu v posledních letech 
klesá, v současné době se pohybuje okolo 50 – 70 %. V současnosti je snaha ocel, jako hlavní 
konstrukční materiál nahrazovat hliníkem a jeho slitinami a dále také z velké části plasty. 
Kromě dalších druhů kovů a slitin automobil obsahuje pryže, jejichž hlavní podíl je obsažen 
v pneumatikách. Většina výše uvedených materiálů je považována za recyklovatelné odpady. 
Nicméně automobil obsahuje i materiály, které z hlediska recyklace nejsou příliš využitelné. 
Jde především o kůže, papír, lepenku, keramiku. Tyto materiály se většinou spalují nebo 
ukládají na skládku. Nejvíce problematickou částí materiálového složení automobilu co se 
týče recyklace, však zůstávají provozní kapaliny. Jedná se převážně o pohonné hmoty, mazací 
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tuky a oleje, chladicí kapaliny. Další problematickou částí automobilu z hlediska recyklace 
jsou samozřejmě také akumulátory, které vyžadují patřičné zacházení, tak aby nedošlo 
k poškození životního prostředí. Podle studie vzniká ze starého vozidla 1,85 tuny různého 
odpadu [8]. 
 
Velmi problematickou oblastí je samotná obnova početného vozového parku za modernější. 
Automobily se skládají nejen z relativně recyklovatelných materiálů, jako jsou kovy a plasty, 
ale obsahují také elektrozařízení, provozní kapaliny či lepená skla a další kompozitní 
materiály, které mohou při nevhodném zacházení či úniku ohrozit životní prostředí.  
V současné době jsou v naší republice vyřazována vozidla spadající do věkových hladin 18 až 
24 roků. Při současné rychlosti technického vývoje automobilů jde o několik generací, které 
se odlišují nejen užitnými-výkonovými parametry, ale i materiálovou strukturou. Ta je mimo 
jiné důležitá i pro plnění tzv. recyklačních kvót. Nejedná se pouze o rozdíly kvantitativní 
(hmotnost, podíly kovů, pryže, plastů), ale i kvalitativní dané např. nástupem „moderních 
kovů“ jako je platina, rhodium apod. Tyto projevy generačních rozdílů vozidel a tím 
i autovraků komplikují nejen srovnávací analýzy se zahraničními údaji, ale i technologie 
delaborace, třídění a recyklačního využití vytěžených materiálových složek. Materiálová 
struktura autovraků spolu s kolísáním operativních cen většiny vytěžovaných materiálových 
složek (především kovů) pak ovlivňuje i ekonomiku těchto činností [9], [10]. 
 
Tabulka 1 Materiálová struktura průměrného evropského automobilu [11] 
Materiály osobního automobilu pro recyklaci Proncentuální zastoupení % 
Železné kovy (ocel, v menší míře litina) 68 
Neželezné kovy (zejména hliník) 8 
Plasty (nejpoužívanější polypropylen) 10 
Guma (hadice, těsnění) 2,5 
Textil a izolační materiály 2 
Sklo (bílé, málo barevné) 3 
Barvy, laky, tmely 1,5 
Provozní kapaliny 2 
Ostatní (azbestové obložení, nečistoty) 3 
Celkem (průměrný evropský automobil) 100 
 
 
Tabulka 2 Podíl recyklovatelných druhů materiálů s výhledem do roku 2030 [11] 
Materiál Podíl recyklované hmoty [%] 
1997 2000 2005 2030 
Ocel 70 80 87 90 
Litina 70 80 87 90 
Tvářený hliník 85 90 93 93 
Litý hliník 85 90 90 90 
















Obrázek 1 Příklad materiálového složení vozu Škoda Octavia 1,9 TDI, 74 kW, 5 stupňová 
převodovka, hmotnost 1363 kg [12] 
2.7 ÚROVEŇ AUTOMOBILIZACE 
2.7.1 Struktura vozového parku na území ČR 
 
Dle údajů CRV (Centrální registr vozidel) bylo k 31. 12. 2011 v ČR registrováno celkem 
7 358 727 kusů všech vozidel, k 31. 12. 2010 to bylo 7 221 943 ks vozidel, tudíž každoroční 
nárůst je patrný.  Průměrný věk celého vozového parku přesáhl 17 let. Zvýšení průměrného 
věku bylo zaznamenáno u všech základních kategorií vozidel. Počet v ČR registrovaných 
osobních automobilů se za rok 2011 zvýšil o 86 671 ks. K 31. 12. 2011 bylo v ČR 
registrováno 4 582 903 ks osobních automobilů. Těmto číslům by odpovídalo vyřazení 
218 318 ks osobních aut z registru. Vykázaný údaj o počtu z registru vyřazených osobních 
automobilů uvádí číslo 172 724 ks (152 684 ks zrušeno a 20 040 ks exportováno). V průběhu 
roku 2011 došlo ke zvýšení průměrného věku parku osobních automobilů, který 
k 31. 12. 2011 činil 13,83 roku (k 31. 12. 2010 to bylo 13,70 roku).  
Podíl osobních automobilů starších než 10 let přesáhl hodnotu 60 % z celkového počtu 
vozidel registrovaných v této kategorii. 31 % osobních automobilů je přitom starších než 
15 let. Vysoký průměrný věk osobních automobilů registrovaných v ČR a podíl vozidel 
ve věku nad 10 let (více než 60 % osobních automobilů registrovaných v ČR) svědčí 
o dlouhodobě nedostatečné obnově vozového parku. Třeba v roce 2010 dosáhl podíl obnovy 
hodnoty 3,82 %, což je hluboko pod optimální hodnotou, která je pro nové vozy uváděna 
na úrovni min. 8 % až 10 %. Ani při zahrnutí hodnoty „obnovy“ 2,86 % (dané prvními 
registracemi ojetých osobních automobilů z dovozu) nedosáhla v roce 2010 obnova vozového 
parku alespoň minimální 8% hodnoty.  
Prodeje nových osobních automobilů v ČR stouply v roce 2010 meziročně o 4,7 %, dovoz 
ojetých automobilů ze zahraničí poklesl oproti předcházejícímu roku o 25 %. Při pokračování 
tohoto trendu by byl předpoklad k zvyšování podílu novějších vozidel ve vozovém parku 
a celkově k jeho omlazování. K zamyšlení zde stojí ale fakt, že se neustále zvyšuje dovoz 
ojetin do ČR. Jen za rok 2011 se k nám údajně dovezlo přes 400 tisíc ojetin i když (nebo 
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naštěstí) jsou to převážně české vozy koncernu VW-Škoda z autobazarů Rakouska, Německa 
a Švýcarska, se stářím obvykle v rozsahu 7 až 10 let (podle zpráv z ČRo2) [13]. 
 
2.7.2 Mezinárodní srovnání  
 
V kontextu zemí EU-27 je úroveň automobilizace v ČR podprůměrná (470 vozidel/1000 
obyv. v EU-27, 422 v ČR), v rámci zemí EU-12 však jedna z nejvyšších (průměr zemí EU-12 
je 352 vozidel/1000 obyv.). V některých regionech ČR, zejména v Praze, automobilizace 
přesahuje 500 automobilů na 1000 obyvatel a je tak na úrovni zemí s nejvyšší automobilizací, 
jako jsou Německo a Itálie. Podíl nových automobilů registrovaných v roce 2008 na celkové 
velikosti vozového parku byl v ČR 3,8 % (167,7 tis. vozidel) ve srovnání s EU-27 a zejména 
EU-15 se jedná o podíl výrazně nižší (6,1 resp. 6,7 %), oproti zemím EU-12 (2,1 % nových 
registrací) se však nových vozidel v ČR prodává více. Naopak podíl věkové kategorie 
osobních vozidel nad 10 let je v ČR jeden z nejvyšších, průměrné zastoupení této věkové 
kategorie v zemích EU-27 je asi 30 %  na rozdíl od 60 % v ČR [14]. 
 
2.7.3 Předpoklad vývoje 
 
Vývoj vozového parku v ČR bude záviset, kromě výkonnosti ekonomiky, se kterou je trh 
s automobily úzce provázán, na opatřeních pro podporu odpisů starších vozidel z registru 
a na omezení dovozu starších automobilů ze zahraničí. Při předpokládaném pokračujícím 
nárůstu přepravních výkonů osobní dopravy je struktura vozového parku osobních 
a nákladních automobilů zásadní pro další vývoj vlivu dopravy na životní prostředí. Lze 
předpokládat posilování podílu přepravních výkonů uskutečněných vozidly na některé 
alternativní pohony v silniční dopravě, zejména LPG a CNG. Možnosti dalších alternativních 
pohonů jsou ale objektivně vážně limitovány. Možnost nesplnění jejich 20 % podílu 
na spotřebě paliv a energie v dopravě v roce 2020, jak požaduje Státní politika životního 
prostředí, je tudíž reálná [14]. 
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Obrázek 2 Struktura vozového parku osobních automobilů v ČR [13] 
 
Obrázek 3 Počty registrovaných osobních automobilů v ČR [13] 
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Obrázek 4 Procentuální zastoupení automobilů v České republice podle typů [13] 
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2.8 PROCES NAKLÁDÁNÍ S AUTOVRAKY 
 
Výrobky, které se staly odpadem, vyžadují obvykle před recyklací úpravu. Nakládání s těmito 
odpady závisí v prvé řadě na designu výrobku – konstrukci a použitých materiálech, jejich 
recyklovatelnosti, obsahu nebezpečných látek. Zpracování autovraku je předurčeno tím, jak 
byl navržen a zkonstruován automobil.  
 
2.8.1 Technologie zpracování autovraků 
 
Vozidla, později autovraky, představují velice různorodý zdroj dále využitelného materiálu, 
který je možno při optimálním vytřídění a následném dalším zpracování použít jako vstupní 
druhotnou surovinu pro další výrobu.  
Postup zpracování autovraků, které se převzetím do zařízení k tomu určenému stávají odpady, 
je možno je rozdělit do tří základních skupin: 
• Šrédrování (drcení) 
• Demontáž (stacionární) 
• Demontážní linky 
V některých případech je i možná kombinace postupů A + B nebo A + C, takzvaná částečná 
demontáž s následným zpracováním zbytku autovraku v drtícím zařízení „šrédru“. 
 





2.8.1.1 Šrédrování (drcení) 
Technologie, která se pro zpracování autovraků v Evropě využívá nejvíce, se nazývá 
šrédrování. Princip funkce šrédru je následující: vozidlo, které je zbaveno provozních kapalin 
a nebezpečných materiálů, je vložen do šrédru, který vůz „rozemele“ na kusy a tato drť 
následně prochází dalšími fázemi separace. Na začátku dochází k magnetické případně 
elektromagnetické separaci kovových částí. Následují bubnová a vibrační síta, vířivé proudy 
(separace nemagnetických kovových a nekovových materiálů), flotace (separace pomocí 
kapalin o různých hustotách na základě rozdílu smáčitelnosti povrchu různých materiálů). 
Tyto technologie se označují PST (post-šrédr technologie). V České republice je v současné 
době v provozu 5 šrédrů (Tlumačov, Vysoké Mýto, Kladno, Česká Lípa, Vítkovice). 
Moderní šrédry jsou využívány nejen ke zpracování autovraku, ale i pro zpracování jiných 
komodit s vysokým obsahem kovů (např. vybrané skupiny elektrošrotu). Součástí technologie 
šrédrování jsou i navazující třídící postupy, které umožňují vyšší výtěžnost získaných 
materiálových skupin. 
Průměrná procentuální materiálová výtěžnost v současnosti zpracovaných autovraků 
technologií šrédrování je 71% železných kovů, 2,7% neželezných kovů, 26% směs ostatních 
materiálů. Drcení se v současné době využívá především pro zdrobňování relativně 
tenkostěnných kovových odpadů. V zásadě se využívají totožné typy strojů jako pro drcení 
primárních surovin (s určitými technickými úpravami). Nejčastěji jsou používány 
modifikované kladivové drtiče – tzv. šrédry, zařízení, ve kterých dochází k rozbití odpadu 
na malé částečky pomocí kladiv. Pro zdrobňování kovového odpadu jsou používány asi 
od 70. let minulého století. Hlavní aplikační oblastí je drcení autovraku, drcení hliníkového 
šrotu spojeného s ocelovými částmi a amortizačního šrotu z oblasti elektroniky 
a elektrotechniky.  
Drtiče s horizontálním rotorem a spodním roštem (označované jako drtiče typu Becker) 
představují první vývojový typ drtících zařízení a jsou odvozeny z klasických kladivových 
drtičů. Šrot vstupuje do drtiče násypkou pomocí posuvného mechanismu do pracovního 
prostoru rotoru. Společným působením rotoru s kladivy a tzv. kovadliny dochází k drcení 
odpadu. Vynášení nadrceného odpadu se děje přes rošt, umístěný ve spodní části pracovní 
skříně. Kusy šrotu, které zůstaly v drticím prostoru, jsou vrhány proti pancéřovému vyložení, 
přitom jsou částečně deformovány a drceny. Aby nedošlo k poškození drtiče nedrtitelnými 
kusy odpadu, je drtič opatřen vyhazovacím zařízením, obvykle hydraulicky ovládanou 
klapkou. Některé drtiče mívají před násypkou zařízení na předúpravu (stlačení) rozměrného 
šrotu. Drtiče s horizontálním rotorem a vrchním roštem se od předcházejícího typu odlišují 
pouze umístěním vynášecího roštu. Obě varianty mají své výhody i nevýhody. Hladká spodní 
část drtiče s vrchním roštem má zabraňovat vzpříčení částic šrotu mezi kladivy a roštem. Jako 
výhoda koncepce se spodním roštem se často uvádí lepší schopnost sbalovat hrany 
u vytržených částic šrotu, čímž se dosahuje vyšší sypné hmotnosti a menších rozměrů 
nadrcených částic. Nadrcený materiál je dále dopravován pásovými dopravníky k magnetické 
separaci, kde je oddělován na základní frakce magnetickou a nemagnetickou. Magnetická 
frakce obsahuje pouze železné kovy se zbytky neželezných. Dopravníkem je dopravována 
k třídícímu pracovišti, kde je prováděna kontrola (pohledem pracovníka). Pokud jsou 
přítomny zbytky neželezných kovů, pracovník je vytřídí do předem připravených kontejnerů. 
Materiál postupuje k pásové váze, kde je průběžně prováděno vážení. Pracovník ovládající 
stroj je na digitálním zařízení průběžně informován o okamžitém výkonu čistého železného 
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produktu v t/hod. Takto zkontrolovaný materiál je dopraven k třídícímu rotačnímu bubnu, kde 
dochází k dotřídění podle velikosti.  
Takto je vyroben finální produkt, který je otočným dopravníkem ukládán pod jeřábovou 
dráhou a je připraven k expedici. Nemagnetická frakce je dopravována pásovým dopravníkem 
k rotačnímu třídícímu bubnu. Síto bubnu tento materiál třídí na 3 další frakce: 
• jemná frakce (do 15 mm) obsahující sklo, dřevo, umělé hmoty a jiné - odval (většinou končí 
na skládkách, případně se po další úpravě spaluje) 
• střední frakce (15 až 50 mm) obsahuje nejvíce neželezných kovů je dopravována 
do zásobníků k dalšímu zpracování na jiném zařízení 
• frakce nad 50 mm - zde se ručně vytřídí neželezné kovy 
Linka umožňuje zpracovávat vyřazené autovraky osobních a dodávkových vozidel (včetně 
motocyklů). Jedná se o karoserie, které mohou být kompletní (včetně motoru, čalounění, skel, 
pneumatik atd). Max. rozměr autovraku → výška 1,5 m, šířka 2,4 m, délka cca 4- 5 m. 
Autovrak nesmí obsahovat zbytky pohonných hmot a olejů, autobaterie a palivová nádrž musí 
být prokazatelně proražená. Při zpracování kovového odpadu na drtící lince tedy vzniká: 
• podrcený železný kov 
• vytříděné neželezné kovy 
• nevytříděná frakce obsahující neželezné kovy (určeno k dalšímu zpracování) 
• odpad (skládka) 
Regenerace materiálů v moderních šrotovacích provozech je založena na separačních 
technologiích využívajících kromě magnetismu i rozdíly v měrné hmotnosti (hustotě) 
a elektrické vodivosti. Pomocí magnetů jsou odděleny feromagnetické frakce. Pomocí 
odsávání vzduchu lze oddělit nekovové jemné částice a materiály s nízkou měrnou hmotností 
jako jsou materiály nekovové (konstrukční a izolační), pěny, papírové a textilní částice. 
Elektrickými vířivými proudy lze oddělit nemagnetické elektricky vodivé částice ze zbytkové 
směsi. Zbytkem po uplatnění těchto separačních technologií je nemagnetická kovová frakce 
drceného šrotu, která může obsahovat 30 až 90 % kovových částic.  
Rafinace lehké frakce 
V poslední době je stále více věnována pozornost dotřídění lehké frakce z procesu šrédrování 
autovraků. V minulosti byla lehká frakce kompletně ukládána na skládky. Ale nyní se 
zavádějí nové třídící postupy, které umožňují využití dalších skupin materiálů z vyřazených 
vozidel. Technické možnosti takových řešení (např. rozdružování v těžkých kapalinách) jsou 
však pro běžnou praxi obvykle limitovány ekonomickými parametry. Jedná se zejména 
o suché postupy nebo flotační technologie [18]. 
Rozdělení šrédrů: 
 
A) Mini šrédry (pro střední amortizační odpad) 
- Výkon motoru do 250 kW 
- Produkce do 10 000 t/rok 
B) Střední šrédry (automobily bez motoru a pohánějícího ústrojí) 
- Výkon motoru 250 - 750 kW 
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- Produkce do 10 000 – 40 000 t/rok 
C) Velké šrédry (nejúčinnější a nejvíce používané) 
- Výkon motoru 750 - 2200 kW 
- Produkce do 40 000 – 125 000 t/rok 
D) Velmi velké šrédry (silné nebo super silné) 
- Výkon motoru 2200 - 5100 kW 
- Produkce nad 600 000 t/rok 
 
2.8.1.2 Demontáž – stacionární 
Další možnou variantou v procesu zpracování autovraků je ruční demontáž s roztříděním 
jednotlivých demontovaných součástí na materiálové skupiny a jejich následná recyklace. 
Důležitým faktorem, který zvýhodňuje ruční demontáž oproti první variantě - šrédrování, je 
vysoká čistota koncových materiálů vyseparovaných ruční demontáží. Při procesu šrédrování 
ztrácí některé hodnotné materiály na čistotě (např. hliník), a to hlavně vinou příměsí, které 
obsahuje vyseparovaná materiálová drť. 
Vzhledem k vysokým požadavkům směrnice č. 2000/53/ES na míru recyklace materiálových 
komponentů z autovraků a taktéž na opětovné použití některých jejich součástí, bude základní 
technologickou operací demontáž, resp. rozebírání, odstrojování apod. V podmínkách ČR 
budou existující zařízení, na zpracování autovraků (Kladno, Tlumačov), příp. další drtiče, 
sloužit k návazné úpravě zbytků autovraků, zkvalitnění získaného kovového podílu a separaci 
dalších komodit. 
Podíl nežádoucích příměsí získaných materiálů se samozřejmě odráží na jejich ceně a tím 
i v ekonomice jednotlivých variant recyklace autovraku. Jednotlivé zpracovatelské subjekty 
mají většinou stanoveny podmínky pro zpracování materiálů s ohledem na procentuální podíl 
nežádoucích příměsí. I toto může být limitujícím faktorem při zvolení recyklačních postupů 
pro získání jednotlivých materiálů. 
Demontáž jednotlivých součástí se liší případ od případu v závislosti na stáří vozidla 
a zejména na tom, co jednotlivá demontážní pracoviště považují za hodnotný díl, tj. zda 
existuje možnost jednotlivý díl z hlediska jeho materiálového složení a materiálové čistoty 
prodat. 
Základní technologie a demontážní postupy používané k demontáži autovraku jsou u většiny 
demontážních pracovišť shodné. Používané techniky a také i efektivita demontáže se však 
může v konkrétních provozovnách lišit. Je to dáno několika faktory, které mohou tyto rozdíly 
zapříčiňovat. Jedná se například o rozdílné vybavení jednotlivých pracovišť, jejich kapacitu, 
specializaci na určitý typ či značku vozidel, dále pak o specializaci na určité cílové 
materiálové skupiny či díly a samozřejmě i o vnější vlivy vstupujících do tohoto procesu, jako 
je vývoj trhu s druhotnými surovinami, dopravní náklady, či existence zpracovatele určité 
materiálové skupiny potenciálně získatelné demontáží. 
Mezi standardní zařízení a nástroje používané na většině demontážních pracovišť je možno 
zařadit vysokozdvižný vozík k přemisťování jednotlivých autovraku, zdvižnou plošinu 
využívanou při vypouštění provozních kapalin a při demontáži dalších dílů nacházejících se 
ve spodní části vozidla, dále sadu sloužící k samotnému vypouštění provozních kapalin a také 
další přístroje a nástroje běžně používané ve strojírenských provozech (kotoučové úhlové 
brusky, autogeny, pneumatické nože a nůžky, vysavače, gola sady, šroubováky, kleště atd.). 
Specifickým zařízením, jehož potřebnost bude růst s novějšími typy vyřazovaných vozidel 
jsou detonační mechanismy, sloužící k bezpečné deaktivaci tzv. pyropatron přítomných 
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v mechanismech vystřelení airbagů. 
Demontáž autovraků může být velice nákladnou záležitostí vzhledem k časové náročnosti 
jednotlivých operaci. Taková časová náročnost a vysoký podíl lidské manuální práce jsou 
hlavními limitujícími faktory ovlivňující kapacitu jednotlivých demontážních pracovišť [15]. 
 
Postup při demontáži autovraků 
 
Vlastní demontáž je zahájena vyjmutím akumulátoru s odpojením od elektrické instalace, 
který je po samotném vyjmutí uložen v dvouplášťovém kontejneru ve skladu akumulátorů. 
Dále pak následuje: 
 
a) Odčerpání provozních kapalin autovraku 
Odčerpání provozních kapalin z autovraků spočívá v odděleném (selektivním) 
shromažďování všech kapalin a náplní, a to co nejdříve po převzetí autovraku. A dále 
demontáž znečišťujících nebo škodlivých částí, pokud části, ve kterých jsou obsaženy, nelze 
opětovně použít (při vypouštění provozních kapalin ze všech systémů autovraku se musí 
docílit stavu, kdy kapalina už neodkapává a všechny otvory, ze kterých by ještě mohly unikat 
kapaliny, se musí utěsnit záslepkami). 
Při odčerpání provozních kapalin se provádějí následující operace: 
- vypuštění chladicích prostředků klimatizace pomocí uzavřeného systému 
- vypuštění brzdového systému (z nádržky, vedení a brzdových válců včetně 
přetlakového nebo podtlakového systému) 
- vypuštění motorového a převodového oleje 
- vypuštění palivové nádrže 
- vypuštění diferenciálu případně mechanismu rozdělovač 
- vypuštění oleje z řízení/servořízení 
- vypuštění hydraulických olejů ze systému tlumení pérování 
- vypuštění paliva z palivového systému včetně vstřikovačů a kapaliny z ostřikovačů 
 
b) Vyjmutí resp. demontáž součástí (dílů) z dalších nebezpečných a problematických 
materiálů z autovraku 
Vyjmutí akumulátoru, katalyzátoru, pyrotechnických částí airbagů / bezpečnostních pásů 
a odevzdání do příslušných zařízení k jejich odstranění, vyjmutí případných nádrží 
na zkapalněný plyn dle návodu výrobce, demontáž pneumatik, čelního a zadního skla, skel 
dveří, skel karoserie, skel a reflektorů světlometů, demontáž krytů nárazníků, předních a 
zadních sloupků, izolace motoru. 
Dále následuje demontáž rozebíratelných a odnímatelných dílů stěrače, chladiče, topení, 
motoru, převodovky, nápravy, tlumičů, elektroinstalace, čalounění, sedaček, palubního 
přístroje, předního a zadního nárazníků resp. spoileru atd. 
Dále nerozebíratelné díly nebo díly složené, ale ze stejného materiálu jsou ukládány 
po vytřídění do jednotlivých kontejnerů. Pneumatiky jsou demontovány z disků. Poté 
 25 
následuje rozebírání motorů, převodovek za účelem roztříděním materiálů - barevné kovy, 
hliník, ocel. 
 
Obrázek 6 Schéma demontáže autovraku [3] 
2.8.1.3 Demontážní linky 
Podstatou demontážních linek je dopravník, po kterém se autovraky pohybují a jsou postupně 
demontovány. Likvidace autovraku začíná na odděleném pracovišti, kde jsou z vozidla 
odstraněny všechny provozní kapaliny, akumulátor, airbagy a klimatizace, aby nedošlo 
k ohrožení životního prostředí. Poté je autovrak upevněn na speciální transportní linku. 
Demontované části autovraku jsou ukládány odděleně do kontejnerů. Z převážné části jsou 
na prvním pracovišti demontována okna, dveře, kapota – víko motoru, víko kufru, pryžová 
těsnění, nárazníky, sedačky, palubní deska, vnitřní čalounění, světla, zpětná zrcátka atd. 
Pro práci na druhém pracovišti je autovrak otočen o 180°. Obsluha tohoto pracoviště stojí 
na pohyblivé plošině po obou stranách autovraku. Zde se vymontuje motor, převodovka 
a nápravy. Na dalším pracovišti již v opět původní poloze jsou z autovraku demontovány 
tlumiče a péra, dále pak jsou z karoserie odstraněny všechny zbývající součásti včetně 
kabeláže, topení atd.. Následuje pak kontrola úplnosti odstrojení skeletu. “Čistá” karoserie 
případně kostra může být po zhutnění rovnou dodávána ke zpracování do oceláren, není nutné 
předzpracovávat karoserii na “ šrédr “. 
 
Stupeň demontáže a výběr metod závisí na: 
- vývoji trhů, mj. na ceně součástek a možnostech nalézt odbytiště pro části, součástky, 
materiály a suroviny k opětovnému použití 
- snadnosti demontáže 
- vývoji a produktivitě technologií demontáže a na materiálovém využití 
- označování součástek, standardizaci materiálů 
- pokynech daných výrobcem (konstruktéry) v příručkách pro demontáž 
- jiných vnějších faktorech 
Části a materiály autovraků, které musí být z autovraků demontovány před konečným 
drcením nebo slisováním zbytku autovraků: 
- tlumiče chvění, jestliže z nich nebyla vypuštěna kapalina 
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- části obsahující azbest 
- části obsahující rtuť, třeba žárovky a osvětlení přístrojů a dále spínače, jestliže je to 
proveditelné 
- části a materiály obsahující hliník (v ráfcích kol, součástech motoru a pákách 
spouštěcích oken, vyvažovací závažíčka kol) 
- části a materiály, které nebyly součástí vozidla 
- katalyzátory 
- čelní sklo, okenní skla, včetně skla střešního okna 
- pneumatiky a velké části z plastu, třeba nárazníky, kryty kol a mřížky chladiče, jestliže 
jejich materiály není možno oddělit při drcení 
- kovové díly obsahující měď, hliník a hořčík, jestliže uvedené materiály není možno 
oddělit při drcení 
Po demontáži všech využitelných částí, součástek a kapalin mohou být zbytky autovraků 
za účelem zmenšení objemu drceny nebo slisovány v zařízení k tomu určenému 
(např. paketovací lis, šrotovací nůžky) [3], [15].  
2.8.1.4 Množství a kvalita vytěžovaných materiálových složek 
Množstvím i obchodním a recyklačním významem jsou nejdůležitější vytěžené kovy, a to 
kovy tzv. železné – ocel a litina. Ty v průměru u „českých autovraků“ tvoří okolo 65 až 68 % 
jejich hmotnosti. Neželezné kovy, hlavně hliník, hořčík, měď a jejich slitiny tvoří dalších 
3,5 až 5,5 %. Očekáváný růst počtu zpracovaných autovraků potvrzuje skutečnost, že 
při postupně klesajících zdrojích pro recyklaci železných kovů tvoří právě autovraky jednu 
z mála položek vykazujících perspektivní narůst. A při relativně stabilizované spotřebě okolo 
3 mil. tun/rok recyklovaných železných materiálů v hutních podnicích na území ČR, 
představuje přibližný objem železných materiálů z autovraků v objemu 200 až 250 tis tun/rok 
nepřehlédnutelnou bilanční položku. Problémem je nižší kvalita materiálu, se kterou se musí 
hutní výroba vyrovnávat. Některé vlivy recyklace kovů na kvalitu finální výroby z recyklátů 
nejsou ještě zcela přesně definovány a jsou předmětem specializovaného metalurgického 
výzkumu. (polívka, vrabec 2006, autovraky v širších souvislostech) 
2.8.1.5 Odpady plastů z autovraků a jejich využití 
V roce 2000 byla průměrná hmotnost evropského osobního vozidla 1142 kg, z toho 
v průměru připadá na:  
plasty 104 kg 9,1 % 
koberce 4 kg 0,4 % 
technologické polymery 12 kg 1,1 % 
pláště pneumatik 40 kg 3,5 % 
pryže 18 kg 1,6 % 
 
 27 
Ve vozidle bylo 178 dílů vyrobených z polymerů. Z toho 120 kg dílů na bázi plastů a 58 kg 
na bázi elastomerů. Představu o druhovém zastoupení plastů poskytuje následující graf: 
Obrázek 7 Druhové zastoupení plastů ve vozidlech s ukončenou životností [3] 
Praktické zkoušky, zaměřené na zvýšení materiálového využití podle požadavků zákonů, 
potvrdily nutnost demontovat polymerní díly (plasty a pryže) z autovraků před slisováním 
nebo drcením karoserie. Celý objem plastů však není možno získat demontáží, značná část 
přechází do lehké frakce drcení. Polymerní materiály z lehké frakce představují směs 
polymerů a přísad navzájem nekompatibilních. Možnost jejich separace je omezená, 
na výtěžnost použité technologie mají vliv rozdíly ve složení autovraků, kterým se 
technologie separace nedokáže průběžně přizpůsobovat.  
Rozhodování, jakým technologickým postupem má být získaný materiál zpracován, by mělo 
vycházet z bilance spotřeby zdrojů. Finanční nákladové kalkulace nemohou být objektivní, 
neboť existující ekonomické prostředí není dosud přizpůsobeno potřebám existence 
„průmyslu odpadů“. Jeho postupné zavádění vyžaduje modifikaci ekonomického prostředí 
tak, aby „průmysl výrobků“ a „průmysl odpadů“ se navzájem podporovaly a doplňovaly. 
Možnost plastikářského zpracování směsných plastových odpadů závisí na složkách a jejich 
zastoupení v druhotné surovině. Jen některá kombinace složek je zpracovatelná přímo. 
Většina směsných plastových odpadů a tedy i odpady separované z lehké frakce vyžadují 
přídavek kompatibilizačních přísad, umožňující zpracování většinou na robustní méně 
náročné výrobky – alternativní k výrobkům z jiných materiálů. Použitím směsné druhotné 
suroviny na výrobek dochází k soustřeďování odpadů plastů pro energetické využití 
v budoucnu. Při hodnocení různých variant nakládání s polymerními odpady je třeba zahrnout 
do čerpaných zdrojů nejen energii spotřebovanou v celém procesu nakládání s odpady 
(technologickou a transportní), ale i potřebnou pracovní sílu a energii zhmotnělou 
do technických prostředků a pomocných materiálů nezbytných pro nakládání s odpady. 
Požadavek ES na využití 95 % hmotnosti autovraků a materiálovou recyklaci 85 % hmotnosti 
autovraku do roku 2015 je ve světle předpokládaných změn v konstrukci automobilů 
nereálný, pokud na jeho dosažení nemá být spotřebováno více zdrojů, než se recyklací ušetří. 
Energetické a materiálové využití by proto mělo být postaveno na stejnou úroveň [3]. 
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Druhotné plasty a jejich uplatnění 
Přísné požadavky na bezpečnost a spolehlivost automobilů neumožňuje, aby plasty získané 
z autovraků byly použity pouze v nových vozidlech. Proto je pro recyklát nutno hledat nové 
aplikace. Do procesu recyklace bývají zahrnuty jednodruhové plasty nebo kompatibilní druhy 
plastů o hmotnosti větší než 100 gramů. Základními kritérii pro uskutečnění recyklace jsou: 
- dostatečné množství pro opakované zpracování v recyklačních závodech 
- odpovídající kvalita (čistota) 
- odpovídající tržní potenciál pro materiály s obsahem recyklátu 
- rozumná cena pro dosažení poměru zisku 
 
Polyuretany (PUR) 
Autovrak 90. let obsahuje významné množství i objem PUR, a to především v sedadlech. 
Pro opětovné využití se nabízejí dvě možnosti. Zaprvé demontáž s následným materiálovým 
využitím jednodruhového jednotlivého plastu jako drtě nebo zhutněné drtě. Zadruhé využití 
PUR ve směsi s dalšími plasty, podrcených a zbavených textilu a kovové konstrukce, jako 
paliva při výrobě cementu a vápna nebo při spalování tuhého domovního odpadu. 
 
Polypropylen (PP) 
Absorbéry nárazu z nárazníků upravené jako granulát, plně nahrazují čerstvý granulát PP. 
Přímé opakované využití je bez problému. Drť z palivových nádrží lze zpracovávat jako směs 
s 40 % čerstvého plastu na vytlačovacím stroji s odplyněním, problémem však je zápach 
paliva. 
 
Akrylonitril-butadien-styrenový kopolymer (ABS) 
Z ABS se vyrábějí pouzdra reproduktorů, adaptér hlasitého telefonu, ozdobné krytí centrální 
konzoly, dveřní panely centrální konzoly, zadní lampy. Při zpracování odpadního ABS vzniká 
nevyužitelný odpad v množství 18 %, výtěžnost recyklátu z ABS je tedy 82 %. Materiál je 
vhodný pro díly s nižšími pevnostními požadavky, tj. pro velmi omezené aplikace. Viditelné 
povrchy dílů je nutno lakovat nebo potahovat fólií. 
 
Polymethylakrylát (PMMA) 
Z PMMA jsou vyrobeny hlavní světla (čočky z PMMA a pouzdra z ABS) a rovněž zadní 
světla. Oba polymery jsou kompatibilní a jsou převáděny na druhotnou surovinu společně. 
Získává se tak směs PMMA/ABS. Použité separační procesy dovolily získat materiál 99,7 % 
PMMA/ABS. Vyhodnocení energetické náročnosti (energetického ekvivalentu) čerstvého 
a recyklovaného PMMA jednoznačně podporuje recyklaci. 
 
Pryž 
Hlavní podíl pryže v automobilech připadá na pneumatiky, tj. kombinace pryže s textilem, 
ocelí nebo oběma složkami. Z technické pryže jsou vyrobeny hadice, těsnění, podlážky, 
klínové řemeny a další díly. Mezi hlavní způsoby využití můžeme zařadit přímé využití 
odpadního výrobku, materiálové i energetické využití. Materiálové využití vykazuje podstatně 
vyšší celkovou úsporu zdrojů než pouhé energetické využití. Nejvyšší úporu zdrojů vykazuje 
aplikace pryžové drtě jako modifikační přísady do asfaltů [3]. 
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Minimalizace odpadů při nakládání s autovraky 
Prevence vzniku odpadu má za cíl omezit nebezpečnost a množství odpadů, vznikajících 
ve výrobě, službách, při jakékoliv činnosti, a to na místě vzniku. Minimalizace odpadů se 
zaměřuje nejen na prevenci vzniku, ale také na využití odpadů mimo místo vzniku – má za cíl 
snížit množství nevyužitých odpadů. O odpadech rozhodujeme již při návrhu výrobku a volbě 
surovin. Zpracování autovraku závisí na způsobu spojování konstrukčních dílů a použitých 
materiálech, jejich recyklovatelnosti, obsahu nebezpečných látek [16]. 
 
Ekonomická efektivnost sytému zpracování autovraků 
 
Ekonomická efektivnost se v ČR odvíjí od ceny a prodejnosti materiálů vytěžených při 
rozebrání vyřazovaných vozidel. Zhruba 75 % recyklačně využitelných materiálů z těchto 
vozidel představuje kovový šrot, který se v současné době zmítá v hluboké krizi. Během 
jednoho roku propadla cena kovových odpadů o více než 45 %. Likvidace tedy závisí 
na cenách šrotu. Výkyvy v jeho cenách (v letech 2008, 2009) zásadním způsobem určují 
celkovou efektivnost odstranění.  
Potenciální ekonomický přínos by mohl zpracovatelům plynout z obchodu s použitelnými 
součástkami z vyřazovaných vozidel, ten však má v podmínkách ČR výrazně menší možnosti. 
Důvodem je vedle legislativy přestárlost vyřazovaných vozidel s vysokým opotřebením jejich 
částí, z nichž plynou neúnosná rizika při opětovném použití. Zlepšení této situace lze očekávat 
až při likvidaci nižších věkových ročníků vozidel (okolo 10 let stáří) a především rozvoji 
specializovaných obchodních systémů po vzoru Německa a dalších států [5]. 
 
2.9 RECYKLACE 
Celosvětově se recyklační programy redukují do dvou zásad: 
•    úspora surovinových zdrojů 
•    snižování množství odpadů 
 
Tyto tendence se pochopitelně týkají i problematiky nakládání s odpady po samotné likvidaci 
(recyklaci) autovraků. Při řešení problematiky nakládání s těmito odpady jsou 
upřednostňovány čtyři základní metody (avšak z těchto metod jsou nejvíce preferovány 
a podporovány první dvě metody – dalo by se říct metody udržitelného rozvoje): 
 
2.9.1 Metody recyklace 
 
1) Redukce zdrojů  
Z tohoto hlediska je důležité systémově uvažovat o dalším možném využití ještě 
upotřebitelných (nezkorodovaných, neopotřebovaných), opětovně použitelných dílů 
z likvidovaných vozidel: 
 
•    použitelné náhradní díly pro vozidla → na opravy ostatních vozidel (jedná se zejména 
o části karosérie ale i další díly vozidla, které však bezprostředně nemají vliv na jeho 
bezpečnost - např. brzdy, řízení) 
•    použitelné náhradní díly pro jiné účely → výroba jiných jednoúčelových vozidel, 
mechanizmů, atd. 
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•    použitelné části vozidel na zhotovování jednoduchých výrobků (např. plechy → výlisky, 
výstřižky; nosníky → řezané na míru) 
•    nerecyklovatelný tuhý odpad → využitelný jako příměs (např. drcená guma) 
 
2) Recyklace 
Z tohoto hlediska bude kladený důraz na čistotu materiálů vyzískaných z likvidovaných 
autovraků. Přednost zde dostávají demontážní metody (autovrak se postupně demontuje 
a jeho prvky jsou tříděny podle druhu materiálu) před dřív upřednostňovaným “šrédrem“. 
Recyklují se následující druhy odpadu: 
 
•    recyklovatelný tuhý odpad (druhotné suroviny) → kovový šrot (tříděný), nekovový šrot 
(tříděný), sklo, plasty, atd. 




Termické zpracování odpadu představuje v současné době jednu z nejpoužívanějších metod 
k využívání a zneškodňování odpadů. Tato metoda ovšem není podporována, i když 
zkušenosti ze zahraničí ukazují, že se dnes jedná již o prověřenou a ekologicky bezpečnou 
technologii. V průmyslově vyspělých zemích světa je považována dokonce za nejdůležitější 
článek celého systému nakládání s odpady. Spaluje se: 
•    nerecyklovatelný tuhý odpad → využitelný jako palivo (pneumatiky - cementárny); 
•    nerecyklovatelný tekutý odpad → využitelný jako palivo (použité oleje - teplárny). 
   
4) Skládkování  
Trvalé uložení odpadu za účelem jeho zneškodnění za předpokladu, že nesmí být: 
•    ohroženo nebo poškozováno životní prostředí 
•    překročený limit znečištění stanovený zvláštními předpisy 
 
Na skládky je přepravovaný: 
•    nerecyklovatelný tuhý odpad → jinak nevyužitelný 
•    nerecyklovatelný tekutý odpad → jinak nevyužitelný, ukládán na skládky v pevných 
obalech 
 
Tyto čtyři základní metody jsou využívány u jednotlivých druhů odpadu s přihlédnutím 
na jedinečnost každého odpadu, a to v menší nebo ve větší míře využití jednotlivých metod 
pro daný druh odpadu [15].  
 
Současný stav, kdy se na skládky ukládá přibližně 25 % hmotnosti vozidla je již 
v krátkodobém výhledu nepřípustný. Z předběžného hodnocení zdrojů nevyužitelného odpadu 
vyplývá, že snížení hmotnosti ukládaného odpadu lze v principu dosáhnout:  
• vyšší mírou demontáže vozidla na jednotlivé části a součástky, které je možné 
opakovaně použít nebo odděleně zpracovat na surovinu vyšší kvality a s širšími 
možnostmi materiálového využití; to zároveň znamená významné zvýšení podílu 
lidské práce na demontáži vozidla a tedy významné zvýšení nákladů, výhledově lze 
očekávat, že uplatnění tzv. ekodesignu pro recyklaci u navrhovaných automobilů tyto 
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náklady sníží, vyšší míra demontáže je možná, jestliže o ní uvažujeme již při návrhu 
výrobku 
• úpravou a dokonalejším tříděním lehké frakce po drcení s následným materiálovým 
využitím získaných podílů; to znamená zejména zvýšení spotřeby energií, zvláště 
v případě opakovaného drcení lehké frakce, ale není vyloučeno, že náklady budou 
pokryty ze zisku z prodeje využitelného podílu 
• novým způsobem materiálového využití lehké frakce; to předpokládá zapojení 
výzkumu a vývoje resp. interdisciplinární šetření k možnostem využití lehké frakce; 
• zdokonalením procesu drcení a zejména návazné separace jednotlivých frakcí třídění, 
která zajistí homogenitu jednotlivých frakcí a zvýší jejich materiálové využití, 
a zároveň omezí požadavky na demontáž autovraku (tj. sníží podíl lidské práce 
a náklady na materiálové využití autovraku) [16].  
 
Při nakládání s vozidly budoucích vývojových generací a s jejich autovraky budou i nadále 
vznikat specifické komodity odpadů (převážně recyklovatelné), které mají řadu různě 
závažných vlivů na životní prostředí. Zároveň vyvolávají velmi rozdílné obchodní zájmy. 
Většina z nich má charakter žádoucích druhotných surovin, ale se stále rostoucími nároky 
na jejich vlastnosti, které ovlivňují jakost výrobků, které z nich budou vyráběny.  Menší, ale 
nezanedbatelná část vytěžených odpadových frakcí má i nadále charakter nežádoucích 
odpadů. Přitom nelze přehlédnout, že jejich část má charakter odpadů nebezpečných, které 
vyžadují účinnou separaci a následné zneškodnění. Pokud neuvažujeme relativně 
bezproblémovou složku kovových částí autovraků, jde v současné době především 
o opotřebené pneumatiky, návazně pak o plasty, elektrošrot, sklo atd. Tyto komodity se také 
vyskytují i v řadě jiných zdrojů odpadů, tedy vyřazovaných výrobků s ukončenou životností. 
Vzájemné poměry mezi jednotlivými komoditami i jejich struktura se bude v delších 
časových intervalech měnit. Tento problém se bude prohlubovat a recyklační systémy na něj 
budou muset reagovat právně, technicky i ekonomicky. Zatímco ve většině států tzv. západní 
Evropy jsou tyto trendy zkoumány a analyzovány mnoho let, není u nás tato problematika 
velmi mapována. Chybí zde specializovaný výzkum ve formě perspektivně orientovaných 
úkolů. Další vývoj by měl být orientován na vytváření integrovaných recyklačních systémů. 
Měla by být posilována cesta vytváření odpadářsko-recyklačních podniků průmyslového 
charakteru. Vytěžování většího množství recyklátů na jednom místě vyvolá rozsáhlé změny 
v uspořádání systému recyklace [17]. 
 
2.9.2 Ze starých součástí nové 
 
Výrobci náhradních součástí automobilů byli nuceni kvůli hospodářské krizi přehodnotit své 
dosavadní chování. Místo drahého nového zboží nabízejí zákazníkům zpracované použité 
součásti. Za rok 2008 dosáhly firmy v Německu zisk z prodeje repasovaných součástí ve výši 
1 mld. EUR. Výrobci ujišťují zákazníky, že na použité součásti platí podobná záruka, rozdíl je 
v tom, že jsou zhruba o 40 % levnější. Svou iniciativou chtějí výrobci mimo jiné zastavit 
konkurenci z Dálného Východu, která často falšuje výrobky nejlepších německých firem 
s podstatně nižšími náklady [18]. 
Zhruba 20 hmotnostních procent rozdrcené karoserie nelze efektivně využít. Vnitřní vybavení 
automobilu je nesnadno recyklovatelné. Zbytky z drcení jsou problematické i 
při energetickém využití ve spalovnách, protože na základě obsahu zinku a olova a vysoké 
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koncentrace chloru mohou způsobit korozi spalovacího kotle. Švédský koncern Stena Metall 
testuje v současné době spalování těchto zbytků společně s domovními odpady 
a stabilizovanými čistírenskými kaly ve spalovně Lidköping. Síra a jiné součásti kalu mají 
zabránit usazeninám v kotli. Energie získaná tímto postupem může podle Stena Metall 
zásobovat energií asi 10 tisíc domácností po dobu jednoho roku [19].  
Do roku 2015 recyklační kvóta vzroste na 95 %. Vědci hledají nové technologie recyklace 
vozidel, v nichž se zaměřují zejména na zbytky po drcení. Touto frakcí se již zabývá 
technologie označená jako SRTL (Shredder Residue Treatment Line) firmy Galoo a je 
využívána na třech místech v Belgii a Francii. 
Společnost Volkswagen AG spolu se SiCon GmbH vyvinula postup Volkswagen-Sicon, 
s jehož pomocí lze cíle recyklační hranice podle evropské směrnice 2000/53/ES dosáhnout. 
Rozmělňováním a tříděním na základě fyzikálních parametrů, jako je hustota, tvar zrna, 
magnetizace, elektrická vodivost a optické vlastnosti, vznikají různé frakce, které lze využít 
různým způsobem. Hlavní proces třídí zbytky z drcení na frakci složenou primárně z tvrdých 
plastů a pryže (surový granulát), frakci z polyuretanové pěny a textilních zbytků, frakci 
ze skla, jemných železných částic, částic laku, nečistot a částic mědi, olova a zinku a 
koncentráty kovů. Následuje zušlechťování frakcí a jejich další využití. V rámci ekologické 
bilance bylo zjištěno, že oproti postupu založeném na demontáži vozidel, lze při postupu 
Volkswagen-Sicon ušetřit 30 % skleníkových plynů. Technologie se začíná prosazovat v celé 
Evropě, v současnosti se využívá v Belgii a Rakousku [20], [21].  
Technologie mechanické recyklace vyvinutá v Národní laboratoři v Argonne v USA v rámci 
dohody o sdruženém výzkumu a vývoji s výrobci aut by mohla přispět ke snížení množství 
odpadu na skládkách a jeho vrácení zpět na trh. Zbytkový odpad ze šrédrů je zpracováván 
ve dvou procesech. Nejprve se odpad vytřídí na 4 frakce – směsné plasty (polypropylen, 
polyethylen, ABS živice aj.), polyuretanová pěna, kovy a jemné částice. Po flotaci probíhá 
extrakce polyetylenu a polypropylenu jako hlavní plastové frakce. Obnovené plasty mají 
dobrou kvalitu a lze je použít při výrobě nových dílů automobilů [22]. 
 
2.9.3 Recyklace autobaterií  
Autobaterie je jedním z důležitých komponentů automobilu. Současné baterie mají 
propracovanou konstrukci, výborné parametry a dlouhou životnost. Přesto však není doba 
jejich používání nekonečná a každá baterie jednou přestane být funkční. Počet autobaterií 
v ČR jednoznačně stoupá. Úměrně zvyšujícímu se počtu motorových vozidel. Spotřeba 
autobaterií se u nás dosud nijak zvlášť nesleduje. Nesleduje se také, kde nefunkční, staré 
autobaterie skončí. Autobaterie jsou jednoznačně nebezpečným odpadem. Většina z nich je 
olověných, a právě olovo může při lehkovážném zbavení se vysloužilé baterie způsobit 
životnímu prostředí nemalé škody. Všeobecná snaha výrobců autobaterií nahradit olovo méně 
škodlivou látkou je zatím neúspěšná, takže nejšetrnější likvidační metodou je 
v současnosti recyklace opotřebovaných autobaterií. V současnosti se totiž daří vracet 
na druhotné zpracování pouze 65 % všech opotřebovaných akumulátorů. Celkový obsah 
olova v průměrné akumulátorové baterii je téměř 55 %. Spotřeba olova se v České republice 
pohybuje okolo 26 tisíc tun ročně a vyrábí se u nás pouze na jednom místě - v Kovohutích 
Příbram. Tato huť získává výchozí surovinu už od roku 1973 výhradně recyklací vyřazených 
akumulátorových baterií a z použitých kabelů. V příbramských Kovohutích byla vybudována 
šachtová pec, která splňuje náročné požadavky na ochranu životního prostředí. Společnost 
zvýšila v uplynulých deseti letech výkon šachtové pece na zpracování olověného odpadu 
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na 105 tun z původních průměrných 43 tun denně. Firma v šachtové peci ročně zpracuje přes 
45 000 tun olověných odpadů. Šachtová pec umožňuje zpracování celých vysloužilých baterií. 
Získává se z nich olovo a slitiny určené pro další výrobu. Firma už připravuje projekt 
na zpracování dalších částí baterií, například polyuretanových obalů nebo kyseliny [23]. 
Firma BSB Recycling v Braubachu provádí jako jediná v Německu komplexní recyklaci 
autobaterií s návratem téměř všech produktů recyklace zpět do automobilového průmyslu. 
Jiné firmy recyklují pouze kov, nikoli polypropylen z pláště baterií. BSB Recycling vyvinula 
ve spolupráci s firmami Opel a Ford model recyklace polypropylenu. Výsledkem této 
recyklace je značkový produkt Seculene, který nachází odbyt v automobilovém průmyslu. 
V Německu ročně vzniká 190 000 tun starých autobaterií, BSB Recycling jich ročně 
zpracovává 70 000 – 80 000, čímž vzniká 40 000 tun olova a 30 000 – 40 000 tun PP-
Seculenu [24]. 
 
2.9.4 Recyklace autosedadel 
Autosedadla vozidel s ukončenou životností jsou vyrobeny z polyuretanové pěny. Odpadní 
polyurethanové pěny jsou glykolyticky rozkládány na produkty, směsi recyklovaných 
polyolů. Ze studií plyne, že různorodost polyurethanového odpadu ani přítomné nečistoty 
nemají výrazný vliv na celkový reakční čas. Recyklační technologie je tak aplikovatelná 
pro různé typy odpadních polyuretanových pěn. Získané produkty, recyklované polyoly, jsou 
použitelné při výrobě nových tvrdých PUR pěn, koncipovaných jako tepelně-izolační 
materiály. Přídavek recyklovaných polyolů do polyurethanové receptury neovlivňuje výrazně 
procesní parametry odpěňování a výsledné tepelně-izolační vlastnosti polyurethanových pěn 
s recykláty jsou stejné jako v případě pěny bez recyklovaných polyolů. Vnitřek osobních 
vozidel obsahuje průměrně 18 – 20 kg PUR, z čehož 13 kg tvoří měkká pěna. Z autovraků lze 
separovat asi 72 % z celkového množství PUR a získaný PUR odpad obsahuje pouze 
minimální množství kontaminantů a je vhodný pro další zpracování chemickou recyklací. 
Chemická recyklace umožňuje získat zpět monomery či oligomery, které lze dál použít 
při výrobě nového PUR. Mezi různými způsoby chemické recyklace se jeví v současnosti 
glykolýza jako nejperspektivnější metoda přípravy recyklovaných polyolů. Pokud nelze 
materiály autosedadel, obložení, izolace zpracovat hydrolýzou, jako jsou mimo glykolýzy 
i alkoholýza, hydroglykolýza a aminolýza, tak se PUR odpad používá stejně jako i další 
polymery jako palivo. PUR má výhřevnost až 27 MJ·kg-1 a proto jej lze s výhodou 
energeticky využít [25]. 
 
2.9.5 Recyklace pneumatik 
Způsobů, jak se zbavit ojetých pneumatik, je hned několik. Nejpreferovanější je materiálové 
zhodnocení odpadu, tedy recyklace. Pod pojmem recyklace se skrývá především drcení 
pneumatik na drť pro stavebnictví a podobné účely, nebo se dají použít celé, řezané nebo 
sekané pneumatiky pro jiné účely, než byly vyrobeny. Dalším způsobem recyklace je tzv. 
pyrolýza, kde štěpením makromolekul vznikají produkty, jako plyn, dehet, saze, olej 
a ocelový šrot, která nám umožňuje z pneumatiky získat mnoho dalších surovin jako je 
například dehet nebo saze. V České republice se zhodnotí zhruba polovina pneumatik, zbylé 
končí jako topivo. Největším zpracovatelským závodem použitých pneumatik v České 
republice je společnost Monstav CZ, s.r.o., Dolní Rychnov. Ta z dodaných pneumatik 





Energetické využití se nabízí v zařízeních na výrobu energie, ve spalovnách odpadů 
s možností využití energií a pyrolýzních procesech. Všechny postupy jsou 
z environmentálního hlediska horší než proces spalování vyřazených pneumatik 
v cementářských pecích, kde nahrazují klasické palivo a tím představují úsporu 
neobnovitelných zdrojů. Nahrazování fosilních paliv alternativními zdroji, jako jsou 
pneumatiky, v cementářském průmyslu pozitivně ovlivňuje množství některých emisí, hlavně 
CO2, jehož množství je při spalování pneumatik úměrně nižší než při spalování fosilních 
paliv. Vyřazené pneumatiky patří mezi odpad s velkou výhřevností. Výhřevnost je možno 
ještě zvýšit hrubým nadrcením vyřazených pneumatik a odstraněním většiny ocelových 
součástí. Výhřevnost celé pneumatiky je 27 GJ/t, drcené pneumatiky zbavené většiny 
ocelových součástí je 32 GJ/t. Při energetickém využití pneumatik jsou využívány jak celé 
pneumatiky, tak mechanicky upravené. Pneumatiky mohou být pouze nastříhány na čtvrtky, 
nebo nadrceny na kusy. Použití jednotlivých typů frakcí pneumatik závisí na technologii 
spalovacího procesu a zařízení na energetické využití pneumatik. Veškeré spalovací procesy, 
které slouží k energetickému využití pneumatik, podléhají platné legislativě v oblasti ochrany 
ovzduší, která stanovuje povolená množství produkovaných emisí pro jednotlivá zařízení. 
Zařízení, ve kterých dochází k nakládání s pneumatikami, musí tyto podmínky respektovat 




Materiálové využití vyřazených pneumatik je úzce spjato s řadou technologických postupů 
vedoucích k postupnému získání upotřebeného recyklovaného materiálu pro další využití. 
Obecně platí, že veškeré tyto operace jsou vysoce energeticky náročné. Společným cílem 
těchto postupů je znovuzískání materiálů, ze kterých se pneumatiky skládají. Hlavní 
pozornost je zaměřena na pryžovou složku pneumatik. Mnohé technologické procesy sloužící 
k materiálovému využití pneumatik se zaměřují i na další materiály obsažené v pneumatikách, 
jako je ocel a textil. Hlavní ekologické dopady materiálového způsobu využití pneumatik jsou 
nepřímé vlivy na životní prostředí, které jsou spjaty s energetickou náročností těchto procesů. 
Dalšími ekologickými dopady jsou vysoká prašnost a hlučnost těchto procesů. Ta je dána 
společným základem všech těchto technologií, kdy dochází k drcení vstupního materiálu 
mechanickým způsobem. Celková energetická náročnost materiálového způsobu využití 
pneumatik a vysoké investiční náklady negativně ovlivňují konečnou cenu výsledného 
recyklovaného materiálu. Spalování pneumatik v cementářských pecích je vedle 
energetického i jejich materiálovým využitím. Obsah oceli v pneumatikách přispívá 
ke zlepšení kvality slínku. Přitom obsah síry 1 – 2 % není na závadu, neboť vzniklý oxid 
siřičitý se váže na alkalické složky v rotační peci. Spálením pneumatik v cementářských 
pecích nevzniká žádný zbytkový popel a v případě kvalitního technologického procesu 
zachycení emisí se jedná o efektivní způsob využití vyřazených pneumatik s minimálním 
dopadem na životní prostředí. Tento způsob využití je také vhodný pro vyřazené pneumatiky, 
které na základě svých vlastností nelze využít jiným postupem. Jedná se třeba o velké 
pneumatiky traktorové a nákladní a staré pneumatiky s nevhodnou elasticitou a strukturou 
pryže [26]. 
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Části autovraků pro výrobu alternativního paliva 
 
Odpad má nezanedbatelný energetický potenciál a jeho kontrolované spoluspalování umožní 
výrazné úspory fosilních paliv bez ohrožení životního prostředí. Využití odpadů z výroby 
čalounění do automobilů, jako jsou zbytky koberců, výplňové materiály, hadice, textil, apod. 
lze uplatnit právě při výrobě alternativního paliva. Vzhledem k tomu, že pro výrobu 
alternativního paliva nejsou vhodné plasty z komunálního odpadu, díky jejich různorodé 
kvalitě, jeví se odpady z výrob jako vhodný zdroj [27]. 
 
2.10 RECYKLACE V ČESKÉ REPUBLICE 
 
Od 1. ledna 2010 mohou provozovatelé autovrakovišť žádat o podporu na komplexní 
zpracování autovraků (podpora bude poskytována v maximální celkové výši 400 korun 
za autovrak v průběhu roku 2010). Podobně mohou obce, kraje a jejich příspěvkové 
organizace od ledna 2010 žádat o podporu na likvidaci autovraků, u kterých se nepodaří zjistit 
posledního vlastníka vozidla [28]. 
Dne 15. července 2010 vstoupila v platnost směrnice 2005/64/ES, která výrobcům stanovila 
recyklační kvótu na 85 % z hmotnosti vozu. Společnost Škoda Auto s předstihem splnila 
požadavky evropské legislativy na recyklovatelnost všech svých modelů. Vozy značky Škoda 
jsou konstruovány z recyklovatelných a k životnímu prostředí šetrných materiálů [29]. 
 
2.11 ZPRACOVATELSKÁ ZAŘÍZENÍ 
 
Síť zpracovatelských zařízení a sběrných míst má na svém kontě vydáno asi 540 vydaných 
oprávnění k provádění této činnosti. Zpracovatelská zařízení a sběrná místa jsou zákonem 
a vyhláškami poměrně významně standardizovaná zařízení co do technického vybavení, 
systému zajištění ochrany životního prostředí a způsobu výkonu procesů souvisejících 
s ekologickým zpracováním.  
 
2.11.1 Problémy systému 
Rozdíly mezi jednotlivými zařízeními jsou však značné. Mimo oficiálních zařízení existují 
i neoficiální zpracovatelská zařízení, které nemají pro výkon ekologického zpracování 
oprávnění a mohou nabývat různých forem – od sběren druhotných surovin až po tzv. fyzické 
osoby nepodnikající. Náklady těchto subjektů na zpracování autovraku jsou mnohem nižší. 
Tato zařízení nemusela totiž zařizovat po technické stránce provozovny v souladu se zákony 
a vyhláškami, netrápí je separace nevyužitelných a využitelných odpadů, jejichž další 
recyklace či odstranění se pojí značnými náklady a v neposlední řadě se nemusejí věnovat 
evidenci, která jde nad rámec požadavků legislativy EU. Tito „neoficiální“ zpracovatelé 
představují významný problém, protože odvádí z oficiálního systému autovraky, bez kterých 
se ekologické zpracování autovraků provozovat nedá. Za rok 2009 prošlo přes zpracovatelská 
zařízení necelých 160 000 autovraků, přičemž z registru vozidel bylo odhlášeno téměř 
250 000 automobilů. Mimo systém ekologického zpracování odešlo asi 93 000 automobilů.  
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Hlavním důvodem, proč autovraky nekončí tam, kde by měly, je především neschopnost státu 
zamezit obchodování s částmi autovraků ve sběrnách druhotných surovin a utvoření možnosti 
zcela legálně a bez problému vyvést vysloužilý automobil z režimu centrálního registru mimo 
systém ekologického zpracování autovraků.  
Celé financování systému leží na bedrech zpracovatelů a systém je v podstatě závislý na tržní 
ceně železných kovů, jakožto nejvýznamnějšího zdroje příjmů zpracovatelů [30]. 
 
Doklad o ekologickém zneškodnění 
 
Aby se poškozování životního prostředí předešlo, je nutno předložit při odhlašování 
motorového vozidla z evidence tzv. doklad o jeho předání k ekologické likvidaci, který 
mohou vydat pouze zařízení schválená ke sběru, výkupu, zpracování, využívání nebo 
odstraňování autovraků dle zákona č. 185/2001 Sb., o odpadech. Toto opatření má vést 
ke snížení dopadů na životní prostředí způsobených odstraňováním autovraků. Za tímto 
účelem byly pro zpracování autovraků stanoveny minimální míry jejich materiálového 
a energetického využití.  
Zpracovatelská zařízení však až dosud podmiňovala převzetí autovraku ke zpracování 
a vydání příslušného dokladu zaplacením poplatku v řádu tisíců korun. Jedinou výjimkou 
byly až do konce roku 2006 automobily (autovraky) vyrobené po 1. červenci roku 2002. 
Pro tyto automobily byli výrobci a dovozci, kteří u nás automobil uvádějí na trh, povinni 
zajistit sběr, zpracování, využití a odstranění z nich vzniklého autovraku bezplatně. 
Od 1. ledna roku 2007 se však povinnost výrobců a dovozců automobilů zajistit bezplatně 
sběr, zpracování, využití a odstranění automobilu, který dodali na trh, rozšířila na všechny 
kompletní autovraky. Jde tedy o autovraky, kterým nechybí tzv. nutné části vozidla, zejména 
hnací a převodové agregáty, karoserie, katalyzátor atd., nebo na nich nebyly provedeny 
nepovolené úpravy. Toto opatření by mělo vést k významnému zlepšení nakládání 
s autovraky a vysloužilými automobily, protože motivuje majitele, aby kompletní autovrak 
odevzdali bezplatně do určeného zařízení. Pokud odevzdají kompletní autovrak, nejsou 
nuceni platit poplatky za jeho likvidaci [9]. 
 
On-line informační systém pro evidenci autovraků MA ISOH (Modul Autovraky Informačního 
systému odpadového hospodářství) 
 
Systém, vycházející z vyhlášky č. 352/2008 Sb., o podrobnostech nakládání s autovraky, byl 
zprovozněn dne 1. ledna 2009 pod patronací Ministerstva životního prostředí. Systém slouží 
k plnění ohlašovacích povinností příjemců a zpracovatelů autovraků. Systém má k dispozici 
každý provozovatel zařízení ke sběru autovraků s platným povolením k provozu a vydanými 
přístupovými údaji povinnost každý převzatý autovrak do systému MA ISOH neprodleně 
ohlásit. Na základě hlášení poté vydá poslednímu majiteli vozidla s ukončenou životností 
potvrzení o převzetí autovraku. Ten následně předloží potvrzení, jako doklad o ekologické 
likvidaci autovraku, na dopravním inspektorátu při odhlášení vozidla z Centrálního registru 
vozidel. Informace z MA ISOH jsou užitečné při kontrolní činnosti. Do systému MA ISOH 
jsou vkládány zejména údaje z technického průkazu, jako je typ a barva vozidla, tovární 
značka, model, registrační značka autovraku, VIN kód, číslo motoru a karoserie, číslo 
technického průkazu, rok a země první registrace. Dále se uvádí kompletnost autovraku 
(pokud chybí některé významné části, jako motor, převodovka, katalyzátor atd.), jméno 
a adresa posledního vlastníka vozidla s ukončenou životností a identifikační údaje 
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přebírajícího subjektu. Systém MA ISOH provozuje CENIA pro Ministerstvo životního 
prostředí.  
V současné době je do systému zapojeno celkem 537 provozoven pro nakládání s autovraky 
[31], [32]. 
 
2.11.2 Přehled zpracovatelů 
Cílem všech zákonných opatření je dobudovat a zlepšit existující systém nakládání 
s autovraky. Zejména jde o zlepšení ochrany životního prostředí při zpracování autovraku 
a zajištění recyklace nekovových částí autovraku (tj. opětovné použití, materiálové 
a energetické využití). V dlouhodobém výhledu se jedná o zvýšení efektivity při používání 
automobilu, integraci sítě pro nakládání s autovraky a o takovou změnu designu a materiálů, 
aby nová vozidla měla větší potenciál pro prevenci, opětovné použití, materiálové 
a energetické využití [16]. 
 
Obrázek 8 Přehled zpracovatelů vozidel s ukončenou životností v ČR [36] 
Pozn.: Jednotlivá čísla na mapě zobrazují, pod který mateřský podnik jednotliví zpracovatelé 
patří, červená barva náleží Metalšrotu Tlumačov a.s., modrá Callparts System GmbH 
(organizační složka), a nakonec žlutá TSR Czech Republic s.r.o. 
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Kauza „šrotovné“ 
Do vývoje automobilizace, výroby, prodeje nových i ojetých automobilů a jejich likvidace, 
vstoupil v roce 2008 faktor globální finanční a později hospodářské krize. V mnoha státech 
byly proto otevřeny různé dotační formy pro podporu výrobců automobilů, včetně sekundární 
podpory subdodavatelského průmyslu na ně navázaného. V evropských podmínkách je 
nejvýraznější dotační formou bonusů za odevzdané vozidlo v akci tzv. šrotovné. 
Šrotovné je speciální akce dotačního charakteru, která pomáhá řešit finanční a hospodářskou 
krizi v oblasti automobilového průmyslu. Jedná se o podpůrný nástroj určený pro nákup 
nových automobilů při souběhu s likvidací automobilů starých ročníků. Průměrný příspěvek 
ve státech, které se rozhodly šrotovné zavést činí v rozmezí 1-2 tis. eur. Při současné likvidaci 
automobilu staršího 9 až 10 let. Princip řešení je čitelný – příspěvek aktivizuje určitou 
skupinu zájemců o pořízení nového automobilu, výrobcům a prodejcům se otevře prostor 
k produkci nových vozidel, omezí se tlaky na snižování zaměstnanosti, omezí se náklady 
jinak nezbytného sociálně-záchranného systému. Otázkou zůstává komu vlastně šrotovné 
pomůže, kdo na něm vydělá a kdo nikoli. Na první pohled se zdá, že to bude ten občan, který 
systém šrotovného využije. Příspěvek pokryje část kupní ceny nového vozu a získá úspornější 
a bezpečnější vozidlo. Výsledky průzkumů však naznačují, že se jedná spíše o urychlení již 
zamýšleného nákupu, a jen výjimečně o získání nového zákazníka. V lepší situaci jsou 
výrobci. Výrobcům jejich urychlený respektive předsunutý prodej jejich výrobků sníží 
současné tlaky na omezení výroby se všemi negativními důsledky. Pro stát-poskytovatele 
šrotovného jde o cílený kalkul nákladů (šrotovné) a výnosů (ceny získané DPH a úspor 
v kapitolách sociálního opatření v nezaměstnanosti apod.) z tohoto programu. Rovněž nelze 
přehlížet politický aspekt šrotovného, jeho vliv na voliče. Společnost získá částečnou obnovu 
vozového parku, snížení emisí výfukových plynů, zlepšení životního prostředí a zvýšení 
bezpečnosti vozidel. Spornou zůstává otázka, co šrotovné přinese ochraně přírody a klimatu. 
Předpoklad, že nové vozy jsou automaticky ekologicky šetrnější než staré, je nesprávný [34]. 
Při současných legislativních a technicko-ekonomických podmínkách se šrotovné stává 
problémem hlavně v předepsaném systému nakládání s autovraky resp. při vyřazování vozidel 
s ukončenou životností. Klíčový problém je především v ekonomice ekologické likvidace 
vozidel s ukončenou životností, pro které byl u nás navíc legalizován nepříliš vhodný termín, 
„autovraky“ [35]. 
Nyní nastíním situaci v Německu po zavedení šrotovného. Podpora ve výši 2500 eur byla 
poskytována na nákup osobního automobilu (nového nebo max. jeden rok starého), 
za předpokladu, že bylo zároveň dáno k ekologické likvidaci osobní vozidlo starší 9 let 
(před vyhlášením šrotovného bylo v SRN registrováno 17 milionů aut starších 9 let).  V letech 
před zavedením šrotovného byly odregistrovány každý rok skoro 3 miliony ojetých vozidel, 
z tohoto počtu se do systému odstranění dostalo pouze okolo 500 000 autovraků. V rámci 
akce šrotovného bylo dáno k ekologické likvidaci kolem 1,5 mil. autovraků [36].  
Například v roce 2009 přijaly demontážní podniky Bádenska-Württembeska 240 000 starých 
vozidel, což je více než čtyřnásobek množství přijatého v roce 2008. Důvod tohoto nárůstu 
bylo šrotovné.  Slovenská republika přispěla zavedením „šrotovného” k solidaritě v rámci celé 
EU. Šrotovné pro slovenskou ekonomiku význam nemělo. Příspěvek pro majitele vozu činil 
2000 eur. Ve dvou etapách se v roce 2009 v SR sešrotovalo více než 44 tisíc autovraků. 
Bonus získaný za odevzdané, a tím i vyřazené vozidlo je na jméno majitele vozu (registrační 
karta), čímž je nepřenosný na jinou osobu a nutno jej využít obvykle k zakoupení nového 
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vozu za dobu určitou, obvykle ke konci kalendářního roku. Pro zajímavost lze zde uvést, že 
z asi 44 tisíc bonusů v SR asi 1600 bonusů „propadlo“ ve prospěch státu podle [1], [37].  
 
 
„Šrotovné“ v rámci České republiky 
 
Je nepochybné, že uplatnění šrotovného především v Německu a Francii výrazně pomohlo 
a pomáhá i „českým“ automobilkám. Zavedením šrotovného v České republice by se zvýšila 
poptávka po automobilech vyrobených na našem území, ale celkový užitek státu by byl snížen 
o náklady na šrotovné. Přičemž tyto náklady by byly zřejmě ještě vyšší než hodnota zbytečně 
sešrotovaných automobilů, které by ještě několik let mohly sloužit [34].   
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3 ZÁVĚR 
Tématem bakalářské práce bylo zjistit přehled možností zpracování vozidel s ukončenou 
životností z hlediska materiálového využití, ekonomiky a životního prostředí, práce je čistě 
teoretická.  
Situace v oblasti zpracování vozidel s ukončenou životností je složitá. Jedná se o kombinaci 
mnoha faktorů i zasahujících institucí. Jak již bylo řečeno výše, lidstvo je potomstvo 
nenasytné, proto nejen počty osobních automobilů neustále narůstají, a tím pádem roste 
i produkce odpadů. Otázkou zůstává, jak danou problematiku správně uchopit, abychom 
postupovali způsobem, který by fungoval ke spokojenosti všech zúčastněných. Metody 
zpracování jsou v této oblasti rozsáhlé, technologie postupují mílovými kroky, proto lze 
konstatovat, že většinu materiálů, ze kterých jsou automobily vyráběny, lze recyklovat 
v dnešní době poměrně snadno. Velmi významné je druhotné využívání surovin. Úspora 
energie i surovinových zdrojů díky recyklaci, jsou klíčové pro ochranu životní prostředí. 
Velké nedostatky jsou shledávány odborníky mimo jiné v legislativě, oproti západní Evropě 
jsme pozadu v otázce materiálového využití autovraků. Odstraňování autovraků nemá zatím 
v legislativě pevnou oporu, stávající předpisy jsou poněkud sporné. Neměla by existovat cesta 
úniku ze systému, a vysloužilá vozidla by měla putovat tam, kam mají, k ekologickému 
zneškodnění. Nezodpovězené ale zůstává, kdo tento fungující systém bude financovat. 
Dle mého názoru by to měla být spolupráce vlády, výrobců automobilového průmyslu 
a jednotlivých zpracovatelů autovraků.  
Ekologické zpracování autovraků je činnost, která není ekonomicky příliš výhodná. 
Zpracování vozidla s ukončenou životností je poměrně nákladné a ceny získaných dílů, 
recyklovaných kovů a plastů nejsou vysoké. U zpracování také záleží na stáří automobilu, čím 
mladší vůz, tím je efektivnost vyšší, ale s přihlédnutím k údajům, které poskytuje Centrální 
registr vozidel, kdy průměrný věk vozového parku v České republice činí 17 let, bude 
bezproblémová materiálová recyklace v našich podmínkách spíše hudbou budoucnosti.  
Nejefektivnější se zdá být demontáž autovraku, alespoň z pohledu čistoty získaných 
materiálových frakcí. Musíme však přihlédnout k vyšším nákladům na zpracování a pracovní 
sílu. U automobilů staršího data výroby se navíc demontáž jistě nevyplatí, navíc mnohdy ani 
není možná, navíc cenu, kterou je možno za zpracovaný autovrak získat, udává téměř 
výhradně kurz, který má v danou chvíli železný šrot na burze. Do budoucna by měl být 
největší důraz kladen na návrh automobilu, aby bylo docíleno vyššího potenciálu 
při opětovném použití, materiálovém a energetickém využití, tudíž by větší odpovědnost 
připadala na bedra výrobců. Při zpracování je také problematický interval roků výroby 
jednotlivých zpracovávaných autovraků, neboť autovrak s rokem výroby 1990 má jiné složení 
než vozidlo s ukončenou životností z roku 2000. Pokus o obnovu vozového parku proběhl 
ve vybraných zemích Evropy, jako dotační akce u nás známá jako „šrotovné“, které sice 
přispělo velkou mírou k růstu poptávce po nových automobilech, snížení emisí, ale na druhé 
straně bylo velkou zátěží státních rozpočtů, jak již bylo řečeno, ekologické odstranění vozidel 
s ukončenou životností je činnost ztrátová. 
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